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Resumen 
 
El A380 es el último gran producto del consorcio Airbus. Se define como el 
avión de pasajeros más grande de la historia, con una alta rentabilidad 
económica y de gran peso. De ahí que se de denomine, el gigante de los 
cielos. 
 
Debido a sus grandes dimensiones, presenta serias dificultades para operar 
en algunos aeropuertos de renombre. Es por esta razón, por la cual ingenieros 
de todo el mundo están realizando el estudio para la adecuación del campo de 
vuelo en sus aeropuertos. 
 
Podemos decir, entonces, que el objetivo de este TFC, es el análisis, estudio y 
comprobación de que el A380 puede operar en El Prat, es decir, si el 
aeropuerto de Barcelona, actualmente, está habilitado para que el gigante de 
Airbus pueda utilizar las infraestructuras de Aena en la ciudad Condal. 
 
En este documento, se presentarán tablas y gráficas para realizar diferentes 
cálculos procedentes del ACAP de Airbus, donde se muestra la información 
del A380, e información del Anexo 14 de la OACI, para consultar las normas a 
seguir en cuanto a dimensiones de aeródromos.  
 
La ruta que hemos seguido para estructurar el trabajo ha sido: primero realizar 
una definición sobre la características del A380, para saber qué tipo de avión 
es el que va a operar en Barcelona, segundo, saber las características 
generales que deben tener los aeropuertos para aeronaves tipo F y poderlas 
comparar posteriormente con el Aeropuerto del Prat, y por último, dividido en 
varios capítulos, la realización del estudio/análisis sobre la habilitación del 
aeropuerto de Barcelona para la operación del A380. 
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Overview 
 
A380 is the last big product by the Airbus company. It is defined as the biggest 
airplane in history, it is also very heavy, and that’s why it's known as the "Giant 
of the sky". 
 
Due to its big dimensions, considering the operation, there are difficulties in 
some airports. Because of this, engineers all over the world are studying how 
to solve this problem. 
 
In this TFC, we analyze study and make sure that an A380 is able to fly in "El 
Prat", let's say, if Barcelona's airport can stand that big airplane. 
 
By using the ACAP, where every information related is shown and the 14th 
chapter OACI (Aerodrome dimensions), we decided whether or not an A380 is 
able to use "El Prat" infrastructure.  
Our working path was: Learning about the A380 characteristics to know which 
kind of airplane are we talking about, the second step was finding which 
infrastructure must an airport have to handle a type F airplane and comparing 
them with "El Prat" ones. Finally (it is divided in some chapters) we analyzed 
Barcelona's airport habilitation in order to see an A380 flying in the "ciudad 
Condal". 
 
  A mis padres  
Antonio Asensio e Isabel Fernández 
Y a mi hermano Víctor. 
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INTRODUCCIÓN 
 
El gigante de Airbus, así se le denomina comúnmente a la última innovación 
del consorcio de EADS.  
 
Con lo años, han ido aumentando los intereses por dominar el espacio aéreo, y 
con ello el mercado de los vuelos. Es por esta razón, por la cual las empresas 
siempre han intentado diseñar una aeronave que sea capaz de transportar gran 
cantidad de personas, con un buen confort en sus trayectos y además 
conseguir una gran rentabilidad por pasajeros en cada una de sus rutas. 
 
El resultado final, y después de muchos años de trabajo ha sido el denominado 
Airbus A380. Éste nace con la misión de derrotar al Boeing 747, ya que se trata 
de otra aeronave capaz de transportar a un gran número de pasajeros, y por lo 
tanto, la gran competencia por la lucha del mercado del aire. 
 
La idea de que actualmente exista una aeronave con la capacidad de poder 
transportar a un número tan elevado de pasajeros gusta a los aeropuertos de 
renombre, ya que de esta forma conseguiría que en una única franja horaria, se 
pudiese captar a tantos turistas como en diferentes espacios de tiempo. 
 
Es por ello que Barcelona, y siendo ésta una de las ciudades que posee 
condiciones para considerarse un punto de interés turístico, se plantea la 
posibilidad de que las compañías que operan en el aeropuerto del Prat puedan 
traer al A380.  
 
Nuestro proyecto consiste precisamente en responder a esta idea, la capacidad 
que puede llegar a tener el gigante de Airbus para operar en el aeropuerto de 
Barcelona. Para ello, hemos realizado un estudio/análisis, comprobando todos 
aquellos factores que puede llegar a ser un impedimento para su operación 
debido a sus grandes dimensiones y pesos. 
 
Para poder realizar este ejercicio, hemos dividido el proyecto en ocho capítulos, 
de los cuales, haremos una pequeña introducción. 
 
En el capítulo I, se presenta una introducción histórica sobre la creación de 
Airbus, y como surgió el A380. No podemos decir si el Aeropuerto de Barcelona 
es adecuado o no, si no conocemos las características de la aeronave que va a 
operar. Es por ello, que se detallan todas sus características, fijándonos en 
aspectos importantes como son el peso y las dimensiones. 
 
El capítulo II, es una descripción sobre los aeródromos tipo F, es decir, se 
determinan todos aquellos aspectos que se deben cumplir, geométricamente y 
según la OACI, en un aeropuerto para que una aeronave tipo F, como el A380, 
pueda llegar a operarlo. 
 
En el capítulo III, se pretende realizar la comparativa entre el Aeropuerto de 
Barcelona y las características de los aeródromos tipo F. Como veremos, son 
algunas las limitaciones que se dan debido a que no cumple las condiciones 
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que da la OACI en el Anexo 14 (documento donde se presentan las 
características de los aeródromos). 
 
El capítulo IV es la realización de un estudio sobre la utilización de las pistas 
del Aeropuerto de Barcelona para el despegue y el aterrizaje, intentando dar 
solución a las limitaciones que se presentan. 
 
En el capítulo V hacemos un ejercicio sobre resistencia de los pavimentos, es 
decir, si estos son adecuados o no para poder soportar las grandes cargas que 
genera el A380. 
 
El capítulo VI pretende determinar las limitaciones que se presentan en el 
Aeropuerto del Prat cuando el gigante de Airbus opera al mismo tiempo con 
otras aeronaves sobre calles de rodaje paralelas o puntos de espera. 
 
En el capítulo VII se da la ubicación para la asistencia y mantenimiento, donde 
se plantea la posibilidad de realizar un estacionamiento en remoto sobre la 
antigua T2.  
 
Y por último, en el capítulo VIII, se plantean los posibles destinos que puede 
llegar a tener el A380, ya que el rango cambia en función de la pista. Y se 
intenta responder mediante una estimación a la gran pregunta, ¿Cuándo 
llegará el gigante de Airbus a Barcelona? 
 
Para obtener una mayor comprensión del proyecto, se adjunta un glosario en el 
anexo A, así como la generación de planos para presentar las soluciones de 
los apartados de forma visual sobre el Aeropuerto de Barcelona en diferentes 
anexos que ya quedan indicados en la memoria. 
 
Finalmente, en el último anexo del trabajo, se adjunta un reportaje fotográfico 
sobre el A380, el aeropuerto y el nuevo hangar de Iberia, mostrando este último 
recinto ya que se plantea en el capítulo VII como el lugar idóneo para su 
mantenimiento. 
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CAPÍTULO 1. AIRBUS A380-800 
 
En este capitulo haremos una descripción física y técnicas de la aeronave y 
mencionaremos cuales son las compañías que actualmente operan con este 
modelo de Airbus. 
 
Empezaremos con una breve introducción explicando como se fundó la 
empresa Airbus, y su posterior desarrollo. 
 
Este apartado es básico ya que antes de saber si el aeropuerto de Barcelona 
es adecuado para que pueda entrar en servicio el A380, debemos saber de qué 
tipo de aeronave estamos hablando. 
 
En una breve síntesis, queremos que se entienda que este modelo de Airbus 
es único y especial debido a sus grandes dimensiones. 
 
 
1.1. Creación de Airbus 
 
Lo que actualmente conocemos como Airbus S.A.S., ha evolucionado a lo largo 
de los años hasta convertirse en una de las empresas más importantes de la 
aeronáutica, culminando su exitosa trayectoria con el A380. 
 
Su origen nace en septiembre de 1967, cuando los gobiernos de Reino Unido, 
Alemania y Francia deciden crear una aeronave de 300 plazas con fuselaje 
ancho, y poder sobreponerse a la compañía Estadounidense  Boeing y ganar la 
batalla del mercado de los cielos. 
 
Pero no fue hasta los años 70, cuando las compañías Aerospatiale (Francia) y 
Deutsche Aerospace (Alemania) se unen y crean el consorcio Airbus Industries, 
encargado de coordinar el proceso de diseño y venta del proyecto con el 
objetivo de competir con Boeing. 
 
 
 
Fig.1.2. Airbus Industries 
 
 
AIRBUS 
INDUSTRIES 
 
Aerospatiale 
 
Deutsche 
Aerospace 
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El año siguiente se incorpora la empresa española CASA (Construcciones 
Aeronáuticas S.A.) para crear EADS (European Aeronautic, Defence and 
Space Company), Fig.1.3. 
 
 
 
 
              Fig.1.3. EADS 
 
 
No obstante, no fue hasta 2001, cuando con la unión de BAE Systems, 
representada por la compañía inglesa British Aerospace, que se fundó lo que 
hoy conocemos como Airbus S.A.S., Fig. 1.4. 
 
 
 
 
               Fig.1.4. Airbus S.A.S. 
 
Cinco años más tarde, BAE Systems vende su participación y EADS adquiere 
el 20%, quedándose así con el 100% y pasa a estar formada por cuatro socios 
Aerospatiale (Francia), Deutsche Aerospace (Alemania), CASA (España) y 
British Aerospace (Reino Unido). 
 
En conclusión, años atrás, Airbus S.A.S., más conocida como Airbus, había 
sido un consorcio denominado Airbus Industries, que no se encargaba del 
proceso de fabricación de los aviones, sino simplemente de coordinar el diseño 
y la venta. Con la unión de sus cuatro socios fue adoptando todas esas 
funciones, hasta ser el fabricante de aviones europeo más importante en la 
actualidad.
AIRBUS 
S.A.S. 
EADS 
80% 
BAE Systems 
20% 
 
EADS 
 
Aerospatiale 
 
Deutsche 
Aerospace 
 
 
CASA 
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1.2. Fabricación  del A380-800 
 
Como bien sabemos, la trayectoria de fabricación de Airbus es larga. Ha 
creado una línea de aviones formado por cuatro familias, la serie A320 
(A318/A319/A320/A321), la serie A300/A310, la serie de largo recorrido 
A330/A340/A350 y por último la serie A380.  
 
Ésta última nació a principios de los años 90, cuando se comenzó a estudiar la 
posibilidad de desarrollar una aeronave con más de 500 pasajeros, con el fin 
de competir directamente con el Boeing 747. El resultado es su último gran 
proyecto, el A380-800, no es nada más que la respuesta a tantos años de 
experiencia y es por esta razón, que esta aeronave está equipada con las 
tecnologías más avanzadas en cuestión de materiales, sistemas y procesos 
industriales donde destaca un ensamblaje realmente complejo. 
 
Cabe destacar las dos versiones del A380, el A380-800 y el A380-800F. El 
primero está destinado al transporte de personas, y el segundo al transporte de 
carga. Debido a que nuestro proyecto se centrará en el transporte de personas, 
durante todo el estudio lo mencionaremos como A380. 
 
1.2.1. Ensamblaje 
 
A causa de sus grandes dimensiones, la fabricación del A380 debe realizarse 
en distintos países. Las secciones estructurales se construyen en Francia, 
Alemania, España y Reino Unido, es decir, en territorio de los cuatro socios que 
colaboran con Airbus.  
 
En cada uno de estos países se han construido grandes instalaciones para la 
fabricación de las piezas del A380, que posteriormente son transportadas por 
tierra, mar e incluso aire para el ensamblaje final en la sede central, en 
Toulouse, Francia. 
 
 Alemania, (Nordenham, Bremen, Laupheim, Varel, Stade, Hamburgo 
Buxtehude) 
o Parte del fuselaje y empenaje vertical 
o Instalación comercial, incluyendo todo el interior de la cabina, 
pintura e inspección final 
o Pruebas de fatiga 
 
 Reino Unido, (Filton y Broughton) 
o Diseño y ensamblaje de las alas y tren de aterrizaje 
o Pruebas del sistema de combustible 
o Cableado, circuito de carburante sistemas neumático e hidráulico 
 
 España, (Getafe, Illescas y Puerto Real) 
o Estabilizador horizontal y vertical 
o Carena ventral, donde va situado el tren de aterrizaje 
o Costillas del ala 
o Fuselaje posterior del avión 
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 Francia, (Saint Nazaire, Nantes, Meaulte y Toulouse) 
o Caja central del ala 
o Instalación y ensamblaje del equipamiento, incluyendo sistemas 
hidráulicos, aire acondicionado, sistemas eléctricos y de 
combustible 
o Sección del morro del avión 
o Línea final de ensamblaje 
 
 
 
 
Fig.1.5. Recorrido de las piezas para el ensamblaje 
 
 
El proceso de construcción es muy complejo, tal y como se muestra en la 
Fig.1.5. Desde Reino Unido, Alemania, España y Francia llegan las secciones a 
Paulliac, cerca de Bordeos. El transporte se realiza en un enorme barco 
diseñado exclusivamente para Airbus, el roll-on roll-off. A partir de Pauillac, las 
piezas inician un viaje de 95 kilómetros por el río Garona en barcazas 
especiales hasta Lagnon.  
 
Del puerto de la ciudad francesa, parten convoyes de grandes dimensiones en 
dirección a Toulouse. Éstos, que viajan de noche, realizan 240 kilómetros en 
tres días por el llamado itinerario de cargas extraordinarias, que son carreteras 
que en algunos de los casos se han ampliado para la llegada de las piezas por 
tierra. Cabe decir, que algunas de ellas, como es el caso del estabilizador 
vertical, viajan por aire en el Beluga desde Puerto Real, directamente a 
Toulouse.  
 
Todas las piezas llegan así a Toulouse para el ensamblaje final cuyo hangar 
principal es uno de los mayores edificios de su clase en el mundo (500x250x46 
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metros). El avión se mantiene en la Estación de Ensamblaje Final un mes. 
Durante este tiempo, además de ensamblar todas las piezas mediante más de 
4.000 remaches y un sistema de alimentación láser que acaba uniendo las alas 
al fuselaje, pasa por unas exhaustivas pruebas para comprobar que todas las 
piezas funcionan correctamente juntas, así como los sistemas hidráulicos y 
eléctricos y todas las partes móviles, tales como el timón, alerones y 
elevadores. 
 
Una vez se han completado los controles, el avión se saca de la inmensa nave 
y se comprueba la cabina. El proceso consiste en inyectar aire a gran presión 
para comprobar las posibles fugas. 
 
Finalmente, cuando el A380 ha realizado con éxito todos los tests, vuela hasta 
Hamburgo, lugar donde se realizará el pintado y personalización previa a su 
entrega. 
 
 
1.3. Primeros vuelos del A380 
 
La presentación del Airbus A380 se realizó a las 11:00 del 18 de enero de 2005 
en el hangar de ensamblaje en Toulouse (Francia). A dicho acto asistieron más 
de 5.000 invitados, entre los que destacaban los representantes de los cuatro 
países socios de la empresa, Jacques Chirac, Gerhard Schröder, Tony Blair y 
José Luis Rodríguez Zapatero. 
 
Unos meses más tarde, el día 27 de abril, se realizó el primer vuelo desde el 
aeropuerto de Toulouse. Surcó los cielos durante 3 horas y 53 minutos, 
volviendo al mismo lugar. Como es lógico, y siendo éste el primero de sus 
vuelos, los únicos pasajeros que iban a bordo del gigante de Airbus fueron los 
integrantes de la tripulación, dos pilotos y cuatro ingenieros. Con un peso total 
de 421 toneladas (75% del máximo), se convirtió en el despegue más pesado 
de la historia de la aviación comercial de personas. 
 
El 29 de octubre cumplió otro objetivo, el de aterrizar por primera vez en un 
aeropuerto internacional, en la región de Rin-Meno (Frankfurt, Alemania). El fin 
no era otro que el de cumplir una serie de ensayos para poder así obtener el 
permiso definitivo de vuelo. 
 
Un año después, el 4 de septiembre de 2006, se hizo un vuelo de prueba con 
un número considerable de personas, 474 pasajeros. Todos ellos eran 
trabajadores de Airbus, a los cuales se les pidió opinión sobre el vuelo, sin que 
tuviese ningún tipo de repercusión en la certificación técnica del avión.  
 
Poco después, el 12 de diciembre del mismo año, obtuvo el Certificado Tipo de 
las autoridades EASA y FAA, es decir, cumplía los requisitos operacionales y 
de seguridad necesarios en Europa y Estados Unidos respectivamente. 
 
Y finalmente, y lo más esperado por Airbus fue la entrega del primer ejemplar 
del A380 a Singapur Airlines. Se hizo el día 15 de octubre de 2007, y sólo 10 
días después se realizó el primer vuelo comercial, Singapur-Sydney. 
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1.4. Características técnicas del A380 
 
El A380 es el avión de pasajeros más grande de la historia y el primero con dos 
cubiertas a lo largo de todo el fuselaje. Está equipado de cuatro motores que 
pueden ser de dos modelos distintos: 
 
 El A380-841 equipado con el modelo Rolls-Royce Trent 970 
 El A380-861 equipado con Engine Alliance GP 7270 
 
Nosotros, utilizaremos el primero para realizar el estudio de todos los factores 
que influyen en la operación del A380 sobre el Aeropuerto de Barcelona. 
 
1.4.1. Dimensiones 
 
En este subapartado se presentan las dimensiones del A380 usando como 
fuente informativa el ACAP oficial  presentando por Airbus, en la tabla 1.1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 1.6. Dimensiones fuente Airbus
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Como vemos, estas distancias son determinantes para caracterizar nuestra 
aeronave y poderla comparar con las dimensiones del Aeropuerto del Prat, ya 
sea con respecto a las calles de rodaje, a las pistas e incluso en las 
plataformas.  
 
 
Tabla 1.1. Tabla de dimensiones del A380 
 
Dimensiones del avión Sistema métrico 
Longitud total 72’571 metros 
Altura 24,1 metros 
Diámetro del fuselaje 7,142 metros 
Ancho máximo de la cabina Piso principal: 6,58 metros 
Piso superior: 5,02 metros 
Longitud de la cabina 4,972 metros 
Envergadura 79,75 metros 
Superficie de sustentación 845 metros² 
 
Repliegue de las alas (25% cuerda alar) 33,5 grados 
Distancia entre los ejes 30,372 metros 
Vía del tren de aterrizaje 12,456 metros 
 
 
1.4.2. Materiales 
 
Desde hace años, Airbus ha estado investigando con materiales compuestos. 
Es por ello que en este gran proyecto se ha utilizado una gran cantidad de 
estos elementos. Si bien la mayor parte del fuselaje es de aluminio, los 
materiales compuestos representan: 
 
 25% del total 
 
o 22%, plástico reforzado con fibra de carbono, vidrio o cuarzo. Se 
utilizan en las alas, en secciones de fuselaje como la parte trasera 
de éste, el tren de aterrizaje, superficies de cola y en las puertas. 
 
o 3% GLARE, GLAss Reinforced, utilizado por primera vez en 
aviación, formado por un laminado de vidrio y aluminio. Es más 
ligero y tiene mayor resistencia a la corrosión y al impacto que las 
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aleaciones de aluminio convencionales en aviación. Es por esta 
razón por la que se utiliza para la cobertura superior del fuselaje. 
 
Además, el A380 es el primer avión comercial que incorpora una caja central 
de ala de plástico reforzado con fibra de carbono, una estructura primaria 
fundamental que conecta el ala con el fuselaje. 
 
Gracias a la utilización de estos materiales, se consigue reducir el elevado 
peso, y permite una reparación y un mantenimiento más sencillos. 
 
1.4.3. Datos básicos en servicio 
 
 
Tabla 1.2. Tabla de datos básicos del A380 
 
Datos báscios en servicio Sistema métrico 
Motores Cuatro turbinas 
Trent 970 o GP 7270  
Empuje 1,192 kN 
Número pasajeros 
 
555 configuración tres 
clases 
840 en una clase 
Cabina Similar a otras familias 
Máxima autonomía 18.000 Km. 
Velocidad máxima 955 Km./h 
Mach máximo 0,89 Mach 
Volumen total compartimento de carga 256 m³ 
Volumen total compartimento de pasajeros 1.305 m³ 
 
 
Como ya hemos comentado anteriormente, el A380 puede tener dos modelos 
de motores, tal y como se indica en la tabla 1.2., pero para realizar nuestro 
estudio utilizaremos el Tren 970. 
 
Otro dato a tener en cuenta es el número de pasajeros. Si el gigante de los 
cielos mantuviera una configuración de una sola clase, el número de pasajeros 
llegaría a la increíble cifra de 840. 
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No obstante, generalmente la configuración es de tres clases, primera clase, 
clase preferente y clase turista, suman un total de 555 pasajeros que quedan 
distribuidos de la siguiente forma: 
 
 Cubierta principal: 22 primera clase y  334 clase turista. 
 
 
    
          
 Fig. 1.7. Cubierta principal 
 
 
La cubierta principal presenta dos zonas diferenciadas (Fig.1.7.), en la clase 
turista se encuentran 8 asientos separados por dos pasillos de 0,51 metros de 
anchura, en cambio en la primera clase, la zona es más amplia, ya que los 
pasillos centrales son de casi un metro de anchura y únicamente hay 6 
asientos por fila. 
 
 Cubierta superior: 96 clase preferente y 103 clase turista. 
 
 
 
 
Fig. 1.8. Cubierta superior 
 
 
Como vemos, en ésta, se encuentran dos zonas, la clase turista que presenta 
las mismas características que la cubierta superior pero con 231 asientos 
menos. Y la predominante en este piso, la clase preferente que cuenta con un 
total de 6 asientos por fila y dos pasillos de 0,58 metros. 
 
 Cubierta inferior: Zona de carga. 
 
 
 
Fig. 1.9. Piso de carga 
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La zona de carga se encuentra en el piso inferior, y como vemos en las 
características que se ofrecen en la Fig.1.9. , el volumen total para almacenar 
la carga asciende a 256 m³. 
 
Cabe destacar que las innovaciones que ha incorporado Airbus en el A380 son 
óptimas. Los asientos destacan por su gran comodidad y distribución para 
proporcionar una sensación de espacio única en una aeronave. 
 
Además, en cada uno de los ellos, incluido la clase turista, se ha instalado un 
ordenador de a bordo que cuenta con numerosas aplicaciones. Éste consta de 
una pantalla interactiva que se controla mediante un mando y se pueden ver 
películas, manejar juegos de entretenimiento e incluso entradas USB para 
descargas archivos y editarlos en el PC con sistema operativo Linux. 
 
Por otro lado, la cabina utiliza la misma filosofía de pilotaje y los mismos 
procedimientos operativos que la del A320 o A330/A340 pero incorporando 
nuevas tecnologías como ocho pantallas interactivas que ofrecen con mayor 
calidad las presentaciones y aumentan el conocimiento de la situación del 
avión sobretodo en las fases de aproximación y aterrizaje. De esta forma 
permite que no se tengan que entrenar nuevos pilotos y se puedan utilizar 
aquellos que ya están cualificados en aviones Airbus “fly-by-wire”. 
 
1.4.4. Pesos 
 
 
Tabla 1.3. Tabla de dimensiones del A380 
 
Pesos Sistema métrico 
Peso máximo en rampa (MRW) 562.000 Kg. 
Peso máximo de despegue (MTOW) 560.000 Kg. 
Peso máximo de aterrizaje (MLW) 386.000 Kg. 
Peso máximo sin combustible (MZFW) 361.000 Kg. 
Peso de operación en vació (OEW) 270.364 Kg. 
Máxima carga de pago (PL) /configuración 
estándar 
52.775 Kg. 
Peso máximo de combustible(MFW) 253.983 . 
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1.4.5. Inconvenientes 
 
El A380 presentaba tres problemas principales en su desarrollo, que 
posteriormente se han ido resolviendo. El primero se trata del sobrepeso, 
inicialmente, esta aeronave pesaba 4 toneladas más, particularmente en el 
soporte de las alas. Este hecho era de cierta preocupación ya que Airbus 
prometió que el avión pesaría 270 toneladas, y si no se cumplía se podría tener 
altas penalizaciones económicas. 
 
Además, se calculó que por cada tonelada extra de peso, se reduciría 12 
pasajeros transportados, y por lo tanto, la configuración de tres clases 
calculada en 555 pasajeros sería de 48 menos. 
 
Este problema se resolvió gracias a los materiales compuestos de fibra de 
carbono y el GLARE, que como ya hemos comentado antes, son más 
resistentes y un 40% más ligeros que el aluminio. 
 
El segundo problema es la evacuación del avión. Para poder realizar la 
certificación de la aeronave se tenían que evacuar a todos los pasajeros en 
configuración de una sola clase y tripulación en 90 segundos y con la mitad de 
las salidas de emergencia inutilizadas (8 de las 16 salidas existentes). 
 
Este problema se solucionó el 26 de marzo del 2006, cuando en Alemania se 
evacuaron 853 personas más 20 de tripulación en 77 segundos, casi a oscuras 
y desconociendo cuales eran las salidas de emergencia que funcionarían. 
 
Y por último, los impedimentos operacionales. Debido a sus grandes 
dimensiones, no puede operar en todos los aeropuertos ya que no cumple las 
normas de la OACI. Debido a este problema, se están haciendo reformas en 
muchos aeropuertos, o un estudio para saber si el A380 puede llegar a operar. 
Concretamente, nuestro proyecto pretende solucionar este problema. 
 
 
1.5. Características operacionales del A380 
 
 
Tabla 1.4. Fuente Airbus 
 
Total pedidos 202 
Total entregas 29 
En operación 29 
 
 
La primera aerolínea en operar con A380, tal y como hemos comentado en el 
apartado 1.3., fue Singapore Airlines. Ésta, actualmente cubre rutas como 
Singapore-Sydney, Singapore-Tokyo, Singapore-Londres, Sinapore-París y a 
corto plazo volará a Zurich. 
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La aerolínea de bandera Australiana, Qantas, inauguró su servicio comercial 
del A380 en octubre de 2008 con la ruta Melbourne-Los Ángeles. Actualmente 
también opera en Sydney-Londres, Sydney-Los Ángeles y Sydney-Singapore. 
 
Air France, inauguró los vuelos con el gigante de Airbus el 20 de noviembre de 
2009, prestando servicio a la ruta de París-New York. A día de hoy, también 
opera en París-Johannesburgo, París-Tokyo y en el verano del 2010, de 
manera exclusiva, volará entre París-Londres, convirtiéndose así en la primera 
compañía en realizar un vuelo de medio alcance. 
 
Emirates Airlines, comenzó su servicio en 2008 en la ruta Dubai-New York. 
Actualmente vuela hasta ciudades como Sydney, Auckland, Londres, Bangkok, 
Toronto, Seúl y Jeddah( Arabia Saudí). 
 
Por último, la compañía alemana Lufthansa, recibe su primer Airbus A380 el 1 
de Junio del 2010, realizará su primer destino a Tokyo, y posteriormente volará 
a Pekín y Johannesburgo. 
 
 
1.6. Conclusión 
 
En este capítulo se ha desarrollado una descripción del avión que analizaremos 
para operar en el Aeropuerto de Barcelona. 
 
Primeramente se ha hecho una breve introducción histórica de cómo fue 
creada la empresa Airbus. En segundo lugar, se ha descrito como se lleva a 
cabo el proceso de fabricación del avión junto con la complicidad del 
ensamblaje. 
 
Posteriormente, y ya sabiendo como se ha desarrollado este avión, hemos 
mencionado como se puso en funcionamiento, hasta que tubo lugar su primero 
vuelo. 
 
En último lugar, se han citado las características técnicas y operacionales. Las 
primeras son muy importantes ya que dimensiones y pesos son dos factores a 
tener muy en cuenta para comprobar si el aeropuerto del Prat está habilitado 
para su uso.  
 
Básicamente, es un capítulo descriptivo de cómo es el gigante de Airbus y 
cuales son las compañías que lo utilizan actualmente. 
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CAPÍTULO 2. CARACTERÍSTICAS DE AERÓDROMOS 
TIPO F 
 
En el presente capítulo, se presentan las características de los aeródromos tipo 
F. Se reflejan las dimensiones y distancias que se deben cumplir en pistas, 
calles de rodaje y puntos de espera. 
 
Es conveniente definir, mediante la información generada por OACI en el 
Anexo 14, las características que debe tener un aeródromo tipo F para poder 
compararlas posteriormente con el Aeropuerto de Barcelona, y saber si está 
habilitado para las maniobras del A380. 
 
 
2.1.  Clave de referencia 
 
El objetivo de la clave de referencia es proporcionar un método simple y 
universal para relacionar entre sí todas las especificaciones de los aeródromos. 
Todos ellos se clasifican de acuerdo a la clave de referencia, ésta consta de un 
número y una letra que se relacionan con las características de las aeronaves 
que operan en ellos. 
 
 
 
 
Fig.2.1. Fuente OACI, Anexo 14, claves de referencia. 
 
 
Para aeródromos tipo F, la clave de referencia será de 4F, relacionando la 
longitud de campo de referencia (“4”), con la envergadura y la anchura exterior 
entre ruedas del tren de aterrizaje principal (“F”, como el A380). 
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2.2. Pistas para aeródromos tipo F 
 
Longitud 
 
La longitud de las pistas para aeródromos tipo F no están especificadas, ya que 
a parte de tener en cuenta el tipo de avión que va a operar, influyen muchos 
otros factores, como es la temperatura, la altitud del aeródromo, etc.…En el 
capítulo 4 realizaremos un estudio para saber si las longitudes de las pistas de 
Barcelona son aptas para su uso. 
 
Anchura 
 
La anchura de las pistas para que operen aeronaves tipo F,  debe de ser de 60 
metros como mínimo. 
 
Distancia mínima entre pistas 
 
La distancia mínima entre pistas paralelas en aproximaciones independientes y 
en condiciones de vuelo por instrumento, como en el caso de Barcelona, debe 
ser de 1035 metros. 
 
Margen 
 
Los márgenes deben extenderse a ambos lados de la pista, de tal forma que la 
anchura total de ésta no sea inferior a 75 metros, es decir, un margen total de 
7,5 metros. 
 
Franja 
 
Toda franja se extenderá antes del umbral y más allá del extremo de la pista 
con una longitud de 60 metros, y siempre que sea posible, toda la franja que 
comprenda una pista para aproximaciones de precisión se extenderá 
lateralmente hasta una distancia de por lo menos 150 metros, es decir, un 
ancho total de 300 metros. 
 
2.3. Calles de rodaje para aeródromos tipo F 
 
Ancho 
 
La anchura de las calles de rodaje para que operen aeronaves tipo F, debe ser 
de 25 metros como mínimo. 
 
Distancia mínima de separación entre calles de rodaje 
 
Se tratará en el capítulo 6, donde se especificará la distancia mínima necesaria 
dependiendo del tipo de aeronaves que hagan la rodadura en ese momento. 
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Margen 
 
Deben tener márgenes que se extiendan simétricamente a ambos lados de la 
calle de rodaje, de modo que la anchura total de la calle de rodaje y sus 
márgenes no sea menor de 60 metros. 
 
Franja 
 
La anchura de las franjas debe ser de 7,5 metros extendiéndose a ambos lados 
de la calle de rodaje, es decir un total de 15 metros. 
 
 
2.4. Puntos de espera para aeródromos tipo F 
 
Deberá guardar una distancia de 107,5 metros para aeronaves tipo F con 
respecto al eje de la pista. 
 
 
2.5. Conclusión 
 
En este capítulo se ha realizado la descripción de los aspectos principales para 
la caracterización de un aeródromo apto para la operación de aeronaves tipo F. 
 
Se han mencionado, las distancias y dimensiones de las pistas, calles de 
rodaje, puntos de espera y algunos de los aspectos a tener en cuenta sobre 
ellos, para su posterior comparativa con el Aeropuerto de Barcelona. 
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CAPÍTULO 3. OPERACIONES DEL A380 EN PISTA, 
CALLES DE RODAJE Y PLATAFORMA 
 
En este capítulo analizamos las dimensiones de las pistas, calles de rodaje y 
puntos de espera del Aeropuerto de Barcelona. 
 
El objetivo es comprobar si cada uno de ellos cumple con las condiciones 
necesarias para aeronaves tipo F, establecidas  por la OACI en el Anexo 14, y 
que ya se han tratado en el capítulo 2. 
 
Una vez se verifiquen los resultados, utilizando la información del AIP del 
aeropuerto del Prat, se reflejan los resultados de forma visual mediante planos 
en un soporte informático de Autocad 9 (Anexos). 
 
 
3.1. Dimensiones de calles de rodaje 
 
En este apartado, se presentan todas las dimensiones de las calles de rodaje. 
Una vez las conocemos, se comparan con las características de aeródromos 
tipo F (tratadas en el capítulo 2), y se reflejan los resultados sobre planos, para 
determinar de una forma más visual aquellas zonas aptas para la operación del 
A380. 
 
3.1.1. Dimensiones según AIP 
 
Según la información publicada por Aena en el AIP de los aeropuertos 
españoles, en el detalle del área de movimiento, las calles de rodaje presentan 
las siguientes dimensiones: 
 
Calles de rodaje: Anchura: 25 m, EXC T-4 a T-13: 30 m, T-15 y N-2 a N-13: 45 
m, U-1 y U-B 23 m.  
 
Por lo tanto, basándonos en los aspectos estudiados en el capítulo 2 de 
”características de los aeródromos tipo F”, todas las calles de rodaje cumplirán 
los requisitos mínimos establecidos por la OACI para que pueda operar una 
aeronave tipo F ya que son más anchas o iguales a 25 metros, excepto U-1 y 
U-B. 
 
Estas dos calles de rodaje son importantes para que en un futuro el A380 
pueda acceder al nuevo hangar de Iberia (que explicaremos en el capítulo 7). 
Para evitar este problema, y teniendo en cuenta que muchos aeropuertos no 
disponen de calles de rodaje superiores o iguales a 25 metros de anchura, 
Airbus está incorporando el sistema TCS (Train Carriage Surveillance).  
 
Éste consiste en la instalación de unas cámaras que se colocan bajo el cuerpo 
del avión, y que al filmar la calle de rodadura y transmitir las imágenes a la 
cabina por circuito cerrado, permite al piloto realizar las maniobras de rodaje 
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con mayor precisión. Al mejorar esta precisión, permite que el A380 utilice 
calles de rodaje más estrechas, de 22’9 metros (ver Anexo B, Fig B.1.), y 
también así aumenta la posibilidad de ventas de este modelo de Airbus, ya que 
facilita que muchos aeropuertos no deban hacer reformas. 
 
No obstante, según el AIP, en las rodaduras S-5 a S-14, M-14 a M-7, E-4 a E-1 
y J-7 a J-10 se establece limitación de rodaje para aeronaves cuyo tipo máximo 
sea E, por lo tanto, en dichas calles de no podrá operar el A380. 
 
Además, según el AIP de aena, todas las calles de rodaje respetan los 
márgenes y franjas mínimos para aeronaves tipo F (A380), que deben ser de 
60 metros (sumando calle de rodaje más margen) y de 7,5 metros, 
respectivamente. 
 
3.1.2. Planos 
 
Ver anexo B, B.3. 
 
3.2. Dimensiones de pistas 
 
En este apartado, se presentan todas las dimensiones de las pistas. Una vez 
las conocemos, se comparan con las características de aeródromos tipo F 
(tratadas en el capítulo 2), y se reflejan los resultados sobre planos, para 
determinar de una forma más visual aquellas zonas aptas para la operación del 
A380. 
 
3.2.1. Dimensiones según AIP 
 
Según la información publicada por Aena en el AIP de los aeropuertos 
españoles, en el detalle del área de movimiento, las pistas del Aeropuerto de 
Barcelona presentan las siguientes dimensiones:  
 
 
Tabla 3.1. Fuente AENA, AIP Aeropuerto Barcelona 
 
Dimensiones 07L-25R 
(metros) 
07R-25L 
(metros) 
02-20 
(metros) 
TORA 3352 2660 2540  
TODA (TORA + CWY) 3412 2720 2600  
LDA 3352 2660 2540  
Anchura 60 60 45 
 
 
Como vemos, y atendiendo a las dimensiones establecidas por OACI, la pista 
02-20, no es apta para que pueda operar el A380, debido a que el ancho es 
inferior a 60 metros. 
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No obstante, Airbus ha certificado que el A380 podrá operar en pistas de 45 
metros que tengan márgenes de 7,5 metros, ya que en total, ambos sumarían 
los 60 metros, y es el mínimo permitido, como el caso de la pista anterior. 
Teniendo en cuenta que esta información actualmente no está verificada, 
determinaremos que la pista 02-20 no es apta para el A380. 
 
Como sabemos, anteriormente se ha determinado que la distancia mínima 
entre pistas paralelas en aproximaciones independientes debe ser de 1035 
metros, en el caso de Barcelona, es de 1350 metros, es decir, sí que cumple 
las condiciones que determina OACI en el Anexo 14. 
 
Además, y tal y como hemos mencionado anteriormente, las pistas deben 
disponer de un total de 300 metros de ancho de franja y 60 metros de longitud 
y 7,5 metros de margen a ambos lados. Según el AIP y tal y como vemos en la 
Fig. B.2 del Anexo B, se cumplen dichas condiciones. 
 
3.2.2. Planos 
 
Ver anexo B, B.4. 
 
3.3. Puntos de espera 
 
Todos los puntos de espera para aeronaves tipo F deben tener una distancia 
mínima con respecto al eje de la pista de 107,5 metros, tal y como hemos 
comentado en el capítulo 2. Como vemos en el anexo B, B.5, todos los puntos 
de espera del Aeropuerto de Barcelona se pueden utilizar. Además, los U-2L y 
U-2R que pertenecen a la pista 02-20 (no apta), son hábiles para el A380, por 
si en un futuro dicha pista aumenta su anchura. 
 
 
3.4. Conclusiones 
 
En este capítulo, hemos comparado las normas de la OACI para aeronaves 
tipo F estudiadas en el capítulo 2 con las dimensiones del Aeropuerto de 
Barcelona. 
 
Para proporcionar una información más completa y visual, se han añadido unos 
planos en soporte informático Autocad 9, donde se presentan los resultados 
gráficamente. 
 
Como hemos visto, este aeropuerto está capacitado para acoger al A380 en 
cuanto a sus dimensiones de pista (sólo la 02-20 no presenta las condiciones 
necesarias), calles de rodaje (con las limitaciones mencionadas anteriormente), 
y puntos de espera. 
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CAPÍTULO 4. CÁLCULO  Y CORRECCIÓN DE LA 
LONGITUD DE PISTA PARA EL A380 
 
En el capítulo que iniciamos, se realiza el estudio de la longitud efectiva 
necesaria para el despegue y aterrizaje del A380 en el Aeropuerto de 
Barcelona.  
 
Para ello, previamente se realiza unos cálculos y correcciones para saber la 
pista para el gigante de Airbus, y posteriormente se analizan los resultados con 
respecto a las dimensiones de las pistas aptas de nuestro aeropuerto. 
 
 
4.1. Cálculo y corrección de la longitud de pista para A380 en 
el despegue 
 
Como ya sabemos del apartado anterior, aquellas pistas que cumplen la 
anchura mínima necesaria para la operación de aeronaves tipo F son la 07L-
25R y 07R-25L. 
 
Sin embargo, puede ser que no sean adecuadas para que el A380 pueda 
realizar las maniobras de despegue o aterrizaje, esto se debe a que es 
necesario disponer de un mínimo de metros para que la aeronave pueda 
generar la sustentación necesaria para despegar, o de lo contrario, una 
distancia minima para poder frenar.  
 
Por eso, se debe hacer un cálculo con sus respectivas correcciones por 
temperatura para determinar la longitud mínima necesaria de la pista.   
 
Para realizar este estudio, utilizaremos la gráfica que relaciona el peso en el 
despegue (Take-off weight) con la longitud de pista (Runway Length), Fig.4.1. 
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Fig.4.1. Fuente Airbus. Gráfica TOW-Runway length, motor TRENT 970 
 
Sabemos que el peso máximo de despegue (MTOW) es 560.000 Kg., por lo 
tanto, teóricamente la longitud mínima de pista debe ser de 2750 metros de 
longitud. 
 
Pero, los resultados se presentan en condiciones ISO, y por esta razón se 
deben hacer las correcciones por temperatura. El motivo es por dos aspectos, 
por un lado cuanto más calor, la densidad del aire disminuye y con ello la 
sustentación generada por las alas es menor, por lo tanto, se necesita más 
longitud de pista para conseguir más velocidad. Y por otro, que a su vez es 
más determinante, se trata del empuje que da el motor, es decir su capacidad 
para acelerar: 
 
 
(4.1) 
 
Como vemos (4.1), a mayor temperatura, menor empuje, con lo cual la longitud 
de la pista también debe aumentar. 
 
Los cálculos de corrección por temperatura consisten en aumentar o disminuir 
la longitud de la pista a razón de 1% por cada 1ºC. Nuestro ejercicio se realiza 
partiendo de los 2750 metros teóricos en condiciones ISO según el ACAP del 
A380, y a este valor aplicarle las correcciones en diferentes escenarios que 
oscilan entre 15ºC y 45ºC como temperatura extrema tal y como se reflejan en 
la tabla de Anexo C, Fig. C.1. 
 
En este estudio ya aparece la longitud efectiva (TODA) por cada grado de 
temperatura. Ésta se define como la longitud física de la pista (TORA) + CWY
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 (zona libre de obstáculos), que en Barcelona son 60 metros, como ya se ha 
comentado en el capítulo 3. 
 
 
Fig.4.2. Fuente OACI. Imagen de la TODA o longitud efectiva 
 
 
Como vemos en la tabla C.1., para 27ºC, que es la temperatura de referencia 
actual en el aeropuerto de Barcelona, tenemos una longitud mínima de 
despegue para el A380 de 3080 metros: 
 
 
   
 
(4.2) 
 
4.1.1. Longitud de pista de Barcelona apta para el A380 con MTOW 
 
Ya sabemos, que en el aeropuerto de Barcelona, y tomando 27ºC la 
temperatura de referencia, se necesita una pista de 3080 metros como mínimo 
para que el A380 pueda operar con MTOW=560.000 Kg. 
 
Según el AIP, las pistas presentan las siguientes longitudes efectivas con una 
temperatura de referencia de 27ºC: 
 
 07L-25R  3412 metros (3352metros+60metros) 
 
 07R-25L  2720 metros (2660metros+60metros) 
 
Pista 07L-25R 
 
Como vemos en los resultados obtenidos en la Fig.C.1., la longitud efectiva 
mínima para que el A380 pueda operar en peso máximo permitido es de 3080 
metros. No obstante, si seguimos mirando los resultados, observamos que los 
3412 metros no se superan hasta los 40ºC de temperatura donde la aeronave 
necesitaría 3438 metros. 
 
Con lo cual, podemos decir que la pista 07L-25R es apta para que el A380 
pueda operar con MTOW=560.000 Kg. hasta 39ºC de temperatura. 
 
Pista 07R-25L 
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Corrección por 
temperatura 
En este caso, en la que la pista presenta una longitud efectiva de 2720 metros, 
observamos claramente en los resultados que dicha pista tiene una restricción 
que oscila entorno a los 14ºC de temperatura para que se pueda operar con 
MTOW.  
 
Con lo cual, podemos decir que la pista 07R-25L es apta para que el A380 
pueda operar en MTOW=560.000kg hasta 14ºC de temperatura.   
 
4.1.2. Solución a las restricciones de pista por temperatura 
 
Se demuestra que las dos pistas de Barcelona, 07L-25R y 07R-25L tienen 
restricciones en MTOW de 39ºC y 14ºC respectivamente. Este problema se 
soluciona disminuyendo el peso máximo de despegue (MTOW) y poder así 
obtener una longitud efectiva menor para el A380.  
 
Para saber con qué TOW se podría operar en cada una de las pistas del Prat 
se realiza el mismo estudio para diversos escenarios de temperatura, pero 
invirtiendo el proceso. 
 
 
 
 
Fig.4.3. Esquema de la corrección por temperatura 
 
 
Dicho estudio (Fig.4.3.), consiste en disminuir la longitud de la pista, que se 
encuentra a una temperatura determinada según los diferentes escenarios, un 
1% por cada 1Cº hasta tener el resultado en condiciones ISO, es decir, a 15ºC. 
Una vez se tiene la nueva longitud de la pista, se puede comprobar el peso 
máximo en la tabla proporcionada por Airbus, (Fig.4.1.). 
 
Por lo tanto, en primer lugar y atendiendo a los cálculos mencionados 
anteriormente, partimos de la longitud efectiva de las dos pistas, publicadas en 
el AIP  y que presentan restricciones para operar con MTOW a 39ºC y 14ºC: 
 
 07L-25R  3412 metros, apta hasta 39ºC 
 
 07R-25L  2720 metros, apta hasta14ºC 
 
Pista 07L-25R 
 
Esta pista solamente puede operar con MTOW hasta 39ºC, por ello, y sabiendo 
que es una temperatura estival y a la vez superior a la de referencia en el 
aeropuerto de Barcelona (27ºC), nos basaremos en saber que limitaciones en 
 
LONGITUD DE 
PISTA SEGÚN EL 
ESCENARIO DE 
TEMPERATURA 
 
LONGITUD DE  
PISTA EN  
CONDICIONES 
ISO 
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el peso de despegue tendría el A380 para poder despegar con 3412 metros a 
una temperatura extrema de 45ºC. 
 
En primer lugar hacemos los cálculos correspondientes para saber la 
equivalencia de la pista 07L-25R en condiciones ISO: 
 
 
 /   (   
(4.3) 
 
 
En la operación 4.3., únicamente los que se ha hecho es reducir un 30%, ya 
que son los grados que surgen de la diferencia de temperatura de 45ºC a 15ºC. 
 
 
 
Fig.4.4. Fuente Airbus. Gráfica TOW-Runway length, motor TRENT 970 
 
 
Vemos que la equivalencia es de 2625 metros aproximadamente. Conociendo 
este resultado, podemos mirar en la gráfica (Fig.4.4.) del ACAP del A380 saber 
que MTOW le corresponde. 
 
El resultado final del estudio nos determina que para el A380 pueda operar en 
la pista 07L-25R a 45ºC de temperatura, debe reducir su peso máximo de 
despegue.  
 
 07L-25R  3412 metros, apta hasta 45ºC con 545.000 Kg.  
 
Pista 07R-25L 
 
Este caso es más estricto ya que esta pista solamente puede operar con 
MTOW hasta 14ºC de temperatura. Por lo tanto, no tendrá problemas en los 
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meses invernales pero sí en los periodos en los que se supere esta 
temperatura, es decir, la mayoría. 
 
Esta es la razón por la cual realizaremos tres escenarios, uno a la temperatura 
de referencia del aeropuerto del Prat, 27ºC, otro a 36ºC porque es una 
temperatura típica estival en Barcelona y el último a 45ºC. 
 
Seguimos el mismo proceso que anteriormente hemos hecho para la pista 07L-
25R. En primer lugar, realizamos los cálculos correspondientes para saber la 
equivalencia de la pista en condiciones ISO por cada uno de los tres 
escenarios: 
 
 
 /   (   
 /   (   
 /   (   
(4.4) 
 
 
Vemos que la equivalencia de la pista 07R-25L, para 27ºC, 36ºC y 45ºC es de 
2429 metros, 2248 metros y 2093 metros respectivamente en condiciones ISO. 
Sabiendo este resultado, podemos comprobar en la gráfica de Airbus (Fig.4.5.) 
el peso máximo de despegue que debería tener el A380 para despegar en esta 
pista con cada una de las temperaturas: 
 
 
Fig.4.5. Fuente Airbus. Gráfica TOW-Runway length, motor TRENT 970 
 
 
Observamos que para que el A380 pueda operar en esta pista dependiendo de 
los escenarios que simulan 3 días a diferentes temperaturas, debe tener una 
reducción en su peso máximo de despegue de: 
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 07R-25L  2720 metros, apta hasta 27ºC con 525.000 Kg.  
 07R-25L  2720 metros, apta hasta 36ºC con 515.000 Kg.  
 07R-25L  2720 metros, apta hasta 45ºC con 490.000 Kg.  
 
 
4.2. Cálculo y corrección de la longitud de pista para A380 en 
el aterrizaje 
 
Sabemos que en ambas pistas paralelas del aeropuerto de Barcelona se puede 
despegar, aunque en el caso de la 07R-25L se deben tener en cuenta 
restricciones en su peso a temperatura de referencia. 
 
En este apartado, se pretende realizar el mismo ejercicio pero comprobando si 
el A380 es capaz de aterrizar. Para ello, partimos de la gráfica proporcionada 
por el ACAP (Fig. 4.6.) y determinamos la longitud de campo de aterrizaje en 
condiciones ISO que aparece relacionada con el peso máximo de aterrizaje de 
la aeronave que es de 386.000 Kg. 
 
 
Fig.4.6. Fuente Airbus. Gráfica MLW-Runway length, motor TRENT 970 
 
 
En la Fig 4.6., observamos que para 386.000 Kg., tenemos una pista disponible 
de aterrizaje para el A380 de aproximadamente 1890 metros en condiciones 
ISO. Para poder relacionarla con las dimensiones del Aeropuerto de Barcelona, 
antes hemos de realizar las correcciones por temperatura, es decir, aumentar 
un 1% por cada 1ºC. Esta tabla de cálculos aparece en el Anexo C, Fig. C.2. 
 
En este estudio ya aparece la longitud mínima disponible para aterrizaje (LDA), 
que como vemos, para la temperatura de referencia del Aeropuerto de 
Barcelona es de 2117 metros. 
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Por lo tanto, no se presentará ningún tipo de restricción por temperatura ya que 
las longitudes disponibles en El Prat, según el AIP, son: 
 
 07L-25R  2922 metros (con umbral desplazado desde 07L) 
 
 07R-25L  2660 metros 
 
 
4.3. Conclusiones 
 
En este capítulo hemos realizado los cálculos y correcciones necesarios para 
determinar la longitud efectiva de despegue y aterrizaje del A380 en diferentes 
escenarios de temperatura. 
 
En la siguiente tabla mostramos los resultados finales de las limitaciones para 
cada una de las pistas en las operaciones de despegue y aterrizaje: 
 
 
Tabla 4.1. Conclusiones de limitaciones 
 
 07R-25L 07L-25R 02-20 
27ºC, 525.000 Kg. 27ºC, No limitación No apta 
36ºC, 515.000 Kg. 36ºC, No limitación No apta 
 
 
 
Despegue 
45ºC, 490.000 Kg. 45ºC, 545.000 Kg. No apta 
27ºC, No limitación 27ºC, No limitación No apta 
36ºC, No limitación 36ºC, No limitación No apta 
 
 
 
Aterrizaje 
45ºC, No limitación 45ºC, No limitación No apta 
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CAPÍTULO 5. CÁLCULO DE LA RESISTENCIA DE 
PAVIMENTOS 
 
En el presente capítulo se determinará, mediante el método ACN-PCN, si la 
resistencia del pavimento de las pistas, calles de rodaje y plataformas del 
aeropuerto de Barcelona son aptas para que pueda operar el A380. 
 
Debido a su gran peso, es totalmente necesario hacer un estudio para 
comprobar qué pavimentos permiten su circulación sin que éstos se deterioren. 
 
Definiremos los conceptos de PCN y ACN ya que son básicos para entender 
qué es el método ACN-PCN. Aplicaremos dicho método sobre el aeropuerto del 
Prat con las condiciones de sobrecarga que fija el A380, y acabaremos 
verificando si los pavimentos son adecuados para la utilización de esta 
aeronave. 
 
 
5.1. ¿Qué es el PCN? 
 
El PCN, tal y como indican sus siglas en ingles (Paviment Classification 
Number), es el número de  clasificación de pavimentos y expresa la resistencia 
al esfuerzo de un pavimento determinado. 
 
Éste queda definido por un número, y cuatro siglas correspondientes que 
definen el valor de ese número y hacen referencia al tipo de pavimento, la 
categoría de resistencia del terreno de fundación, la categoría de presión 
máxima permisible de los neumáticos y el método de evaluación: 
 
- Tipo de pavimento: 
 
R   Pavimento rígido  
F   Pavimento flexible  
 
- Categoría de resistencia del terreno de fundación: 
 
A  Resistencia alta: para los pavimentos rígidos el valor tipo es   
K=150MN/m3 y comprende todos los valores de K superiores 
a 120MN/m3. Para los pavimentos flexibles, el valor tipo es 
CBR = 15 y comprende todos los valores superiores a 13. 
 
B  Resistencia mediana: para los pavimentos rígidos el valor 
tipo es   K=80MN/m3 y comprende todos los valores de K 
entre 60 y 120MN/m3. Para los pavimentos flexibles, el valor 
tipo es CBR = 10 y comprende todos los valores entre 8 y 
13. 
 
C  Resistencia baja: para los pavimentos rígidos el valor tipo es   
K=40MN/m3 y comprende todos los valores de K entre 25 y 
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60 MN/m3. Para los pavimentos flexibles, el valor tipo es 
CBR = 6 y comprende todos los valores entre 4 y 8. 
 
D   Resistencia ultra baja: para los pavimentos rígidos el valor 
tipo es   K=20MN/m3 y comprende todos los valores de K 
inferiores a 25MN/m3. Para los pavimentos flexibles, el valor 
tipo es CBR = 3 y comprende todos los valores inferiores a 
4. 
 
- La categoría de presión máxima permisible de los neumáticos: 
 
W Alta: sin límite de presión. 
X  Mediana: presión limitada a 1,50 MPa. 
Y Baja: presión limitada a 1,00 MPa. 
Z  Muy baja: presión limitada a 0,50 MPa. 
 
- Método de evaluación: 
 
T  Evaluación técnica: consiste en un estudio específico de las  
características de los pavimentos y en la aplicación de 
tecnología del comportamiento de los pavimentos. 
 
U Aprovechamiento de la experiencia en la utilización de 
aeronaves: comprende el conocimiento del tipo y masa 
específicos de las aeronaves que los pavimentos resisten 
satisfactoriamente en condiciones normales de empleo. 
 
Ejemplo:  
 
Según fuente AENA, en el AIP del aeropuerto del Prat, la resistencia 
correspondiente a las calles de rodaje M quedan definidas como PCN 
88/F/A/W/T. Esto nos indica que se ha evaluado técnicamente (T) que la 
resistencia de un pavimento flexible (F) apoyado en un terreno de fundación de 
resistencia alta (A) es de 88 PCN sin que haya límite de presión de los 
neumáticos (W).   
 
 
5.2. ¿Qué es el ACN? 
 
El número de Clasificación de la Aeronave, ACN (Aircraft Classification 
Number), expresa el efecto relativo de una aeronave sobre el pavimento, es 
decir, dicho número refleja la carga que ejerce una aeronave sobre la superficie 
del terreno. 
 
Se calcula con respecto a la posición del centro de gravedad (CG) de la 
aeronave que produce la carga crítica sobre en tren crítico ya que se trata de el 
caso más desfavorable.  
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Los números de identificación (ACN), para los tipos de aeronaves normalmente 
en uso son suministrados por los fabricantes de aeronaves o por la OACI y su 
resultado es mostrado en tablas. Los documentos de referencia son: el Anexo 
14 de OACI, adjunto B y el Documento 9157-AN/901, Parte 3. 
 
 
5.2.  Método ACN-PCN 
 
La sobrecarga de los pavimentos puede ser provocada por cargas muy 
elevadas, por un ritmo de utilización considerablemente alto, o por la 
combinación de ambos factores. Las cargas que son superiores a aquellas que 
un pavimento pueda llegar a absorber, acortan su vida útil, mientras que las 
inferiores la prolongan. 
 
Los pavimentos son diseñados para poder soportar una carga máxima definida 
o valores inferiores a ésta durante un número previsto de veces en el 
transcurso de su vida útil. No obstante, una sobrecarga ocasional de poca 
importancia puede aceptarse ya que al tratarse de algo no rutinario, reducirá 
poco la vida útil del pavimento y no se producirán deterioros a tener en cuenta. 
 
Dicha carga definida para cada tipo de pavimento es la que se expresa en el 
PCN, y se compara con el número de clasificación de la aeronave (ACN) que 
va a operar sobre esta superficie.  
 
Este concepto, propuesto por la OACI es el conocido como “Método ACN-
PCN”. Es totalmente necesario para determinar si una aeronave puede operar 
sobre un pavimento determinado. 
 
El criterio general del método ACN-PCN para permitir la operación de una 
aeronave en una pista es que si ACN<PCN el avión podrá operar sin 
restricciones. No obstante, si se especifica más, los criterios a seguir serían: 
 
- Sobre pavimentos flexibles, los movimientos ocasionales de aeronaves 
cuyo ACN no exceda del 10% del PCN notificado, no serían perjudiciales 
para el pavimento. 
 
- Sobre pavimentos rígidos, los movimientos ocasionales de aeronaves 
cuyo ACN no exceda en más de un 5% el PCN notificado, no serían 
perjudiciales para el pavimento. 
 
 
5.3. ACN vs PCN en el A380 
 
Como ya sabemos, un avión que tenga un PCN>ACN puede operar sin 
restricción sobre el pavimento que posee ese PCN, por lo tanto, analizaremos 
el número de ACN del A380 para comprobar si se cumple esta condición. 
 
Como hemos comentado anteriormente, hay una serie de procedimientos 
normalizados para determinar el ACN de una aeronave, todos ellos se 
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encuentran en el “Manual de diseño de aeródromos, Parte 3”,”Anexo 14 de 
OACI” o se suministran directamente por los fabricantes. En esos 
procedimientos se evalúan varios tipos de aviones actualmente en uso, sobre 
diferentes pavimentos, y su resultado se refleja en unas tablas. En nuestro 
caso, nos fijaremos en las tablas generadas para el A380 que quedan 
publicadas en la página oficial de Airbus. 
 
Generalmente, el pavimento de las plataformas está formado por material 
rígido, ya que la aeronave permanece parada mayor tiempo; mientras que en 
pistas y calles de rodaje, el material es flexible ya que al producirse un 
movimiento continuo y más agresivo, el pavimento necesita absorber 
constantemente la carga producida por la aeronave. Por ello, observamos que 
utilizamos 2 tipos de tablas, una para pavimentos flexibles y otra para 
pavimentos rígidos, en las cuales se nos indica el peso frente al número y el 
tipo de pavimento donde va a operar la aeronave: 
 
Flexible: 
 
 
 
Fig.1.1. Fuente Airbus. Gráfica Peso - número ACN, pavimento flexible 
 
 
Como vemos en la Fig.1.1., lo que conocemos es el peso del A380, en este 
caso el MTOW ya que es el más restrictivo, y la resistencia del pavimento del 
aeropuerto al que nos referimos. En nuestro caso, según el AIP  del Aeropuerto 
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de Barcelona, sabemos que éste se caracteriza por tener un tipo de pavimento 
“A”, es decir, de alta resistencia. Por lo tanto, partimos de 560.000 Kg. (MTOW) 
y trazamos sobre CBR 15. Con estas dos condiciones tenemos el número de 
clasificación del A380 para pavimentos rígidos. 
 
ACN = 59 
 
Rígido: 
 
 
Fig.1.2. Fuente Airbus. Gráfica Peso - número ACN, pavimento rígido 
 
 
Para determinar el número de clasificación del A380 seguimos el mismo 
método. Partimos de 560.000 Kg. (MTOW) y trazamos sobre A donde 
K=150MN/m3 y sobre B donde K=80MN/m3 ya que estos son los 2 tipos de 
pavimentos rígidos que encontramos en el Prat según el AIP.  
 
ACN “A”= 56 
ACN “B” = 68 
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5.4. Análisis de pavimentos en el Aeropuerto de BCN 
 
Para realizar el estudio del pavimento de Barcelona nos fijamos en la 
información generada por el AIP del Aeropuerto del Prat, que aparece en el 
Anexo D, D.1. Se comprueba aquellas que son de carácter flexible o rígido, y 
se comparan con los ACN encontrados anteriormente.  
 
En aquellas pistas, calles de rodaje y plataformas donde se cumpla la condición 
necesaria de PCN>ACN, el A380 podrá operar. 
 
Como vemos, en los datos de D.1., el único pavimento que no puede ser 
utilizado por el A380 debido a que no respeta la condición PCN>ACN es la 
RAMPA 0, que además es de uso exclusivo para aviación corporativa. 
 
Además, con la finalidad de mostrar la zona donde el ACN>PCN, se adjunta el 
plano D.2. en soporte informático de Autocad 9. 
 
 
5.5. Conclusiones 
 
En este capítulo se ha hecho un estudio de la reacción de los pavimentos a las 
cargas producidas por el A380: 
 
- Inicialmente, hemos definido ACN, PCN y su relación, es decir, el 
método ACN-PCN. 
 
- Posteriormente, hemos realizado el estudio de cual sería el ACN 
correspondiente del A380 sobre pavimentos rígidos y flexibles 
 
- Por último, y conociendo los resultado, los hemos comparado con el 
Aeropuerto de Barcelona, y hemos verificado que la única zona donde el 
terreno no puede soportar las cargas de A380 es la RAMPA 0, que a su 
vez, es de uso para aviación corporativa. 
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CAPÍTULO 6. OPERACIONES DEL A380 CON OTROS 
TIPOS DE AERONAVES 
 
En este capítulo, se plantea la siguiente pregunta: ¿Qué pasaría si el A380 
circulará por una calle de rodaje paralela a otra donde opera otro tipo de 
aeronave? o ¿si permanece en un punto de espera con otra aeronave? 
 
Para ello, lo que haremos será comprobar si se cumplen las distancias de 
separación de aeronaves en calles de rodaje paralelas y puntos de espera que 
propone la OACI, y analizar el resultado en el aeropuerto de Barcelona.  
 
 
6.1. Distancias entre calles de rodaje entre A380 y otros tipos 
 
El estudio se realizará de la siguiente forma, nos fijaremos en la Fig.7.1., que 
ya ha aparecido en el capítulo 2. 
 
 
 
 
Fig.6.1 Fuente OACI. Distancias mínimas de separación de las calles de rodaje 
 
 
La columna de la figura 6.1. a utilizar para la distancia entre ejes de las calles 
de rodaje es la 10 en el caso de que operen dos aeronaves del mismo tipo. Si 
nos fijamos, esa columna se utiliza sumando a la columna 11 la semi 
envergadura de la aeronave correspondiente. Es decir, la distancia entre calles 
de rodaje para aeronaves tipo F es 97,5 m. (10), que observamos que es el 
resultado de sumar los 40 m. (semi envergadura A380) a los 57,5 m. (11). 
 
Siguiendo esta misma lógica, la distancia entre dos calles de rodaje de dos 
aeronaves de diferente tipo se realiza combinando ambas operaciones que 
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posteriormente lo explicaremos y que queda visualmente explicado en el anexo 
E, E.1. 
6.1.1. Operación de Tipo B – Tipo F 
 
Esta operación la debemos hacer fijándonos en las 2 aeronaves. La distancia 
entre dos calles B y F, la encontraríamos mirando desde el lado de la aeronave 
tipo F,  57,5 m. + 12 m. (semi envergadura) = 69,5 m. y desde el lado de el 
avión tipo B sería 21,5 m. + 40 m. = 61,5 m. 
 
Lógicamente, la distancia entre calles de rodaje cuando operan una aeronave 
tipo B y otra tipo F (A380), sería la más restrictiva, es decir los 69,9 metros de 
separación. 
 
                                                                
                                           Desde tipo B  21,5 + 40 = 61,5 metros 
 
Separación entre  
calles de rodaje                  
                                           Desde tipo F  57,5 + 12 = 69,5 metros 
(6.1) 
 
6.1.2. Operación de Tipo C – Tipo F 
 
Para la operación entre una aeronave tipo C, como podría ser el Airbus A320 y 
con otra tipo F, el A380, la distancia la encontraremos aplicando la misma 
lógica que anteriormente, pero utilizando los datos de la Fig.6.1. 
correspondientes: 
 
 
                                           Desde tipo C  26 + 40 = 66 metros 
 
Separación entre  
calles de rodaje                  
                                           Desde tipo F  57,5 + 18 = 75,5 metros 
(6.2) 
 
6.1.3. Operación de Tipo D – Tipo F 
 
Esta operación podría ser la de un A310 (tipo D) junto con un A380 (tipo F). 
 
 
                                           Desde tipo D  40,5 + 40 = 80,5 metros 
 
Separación entre  
calles de rodaje                  
                                           Desde tipo F  57,5 + 26 = 83,5 metros 
 
(6.3)
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6.4.1. Operación de Tipo E – Tipo F 
 
Esta operación podría ser la de un A340 (tipo E) junto con un A380 (tipo F). 
 
 
                                           Desde tipo D  47,5 + 40 = 87,5 metros 
 
Separación entre  
calles de rodaje                  
                                           Desde tipo F  57,5 + 32,5 = 90 metros 
(6.4) 
 
6.1.4. Operación de Tipo F – Tipo F 
 
Para la operación de dos aeronaves tipo F, es decir de dos A380, la distancia 
se mira directamente de la columna 10 de la Fig.6.1., o podemos realizar el 
mismo proceso que en los casos anteriores: 
 
 
                                           Desde tipo F  57,5 + 40 = 97,5 metros 
 
Separación entre  
calles de rodaje                  
                                           Desde tipo F  57,5 + 40 = 97,5 metros 
(6.5) 
 
6.1.5. Resultados finales 
 
En esta tabla 6.1. se presenta un resumen de los resultados obtenidos 
anteriormente, donde se especifica la distancia que deben cumplir las calles de 
rodaje cuando el A380 opera con otro tipo de aeronave.  
 
Además, en el anexo E, E.1, reflejamos los resultados comparándolos con la 
información del AIP y determinando aquellas calles de rodaje por las cuales el 
A380 no podrá operar a la vez con otro tipo de aeronave. 
 
 
Tabla 6.1. Resultados finales. Distancia entre ejes de calles de rodaje. 
 
Tipo aeronave a operar con A380 Distancia entre ejes 
Tipo B 69,5 metros 
Tipo C 75,5 metros 
Tipo D 83,5 metros 
Tipo E 90 metros 
Tipo F 97,5 metros 
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6.2. Distancias entre A380 y otros tipos en puntos de espera 
 
De igual forma que pasa en las calles de rodaje, y basándonos en los cálculos 
realizados anteriormente, en el anexo E, E.2 reflejamos las limitaciones de 
operaciones del A380 con otras aeronaves en los puntos de espera. 
 
Para ello, contrastamos los resultados obtenidos anteriormente, con la 
información generada por el AIP del Aeropuerto de Barcelona, y se visualizan 
sobre un plano en soporte informático de Autocad 9. 
 
 
6.3. Conclusiones 
 
En este capítulo hemos calculado las distancias mínimas de separación de las 
calles de rodaje, basándonos en la información  proporcionada por OACI, en el 
Anexo 14. 
 
Hemos realizado el estudio para los diferentes casos, es decir, el A380 
operando a la vez con aeronaves tipo B,C,D,E, e incluso F. 
 
Finalmente y conociendo los resultados, los hemos expresado sobre el plano 
del aeropuerto con soporte informático Autocad 9 para observar de forma visual 
las zonas donde el gigante de Airbus no podrá operar con otras aeronaves, 
tanto en calles de rodaje como en los puntos de espera.  
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CAPÍTULO 7. ASISTENCIA Y MANTENIMIENTO AL A380   
 
En este apartado se determinan las dimensiones necesarias para el 
estacionamiento del A380 en plataforma y su posterior asistencia. 
 
Para ello, primeramente se definen los conceptos claves para todas las 
aeronaves, y posteriormente se especifican para nuestro avión. 
 
Una vez se conozca cada una de las dimensiones necesarias para el 
estacionamiento, se ubicará, sobre plano en soporte informático Autocad 9, en 
el aeropuerto de Barcelona y en caso que no sea posible su estacionamiento 
se encontrarán soluciones en remoto. 
 
7.1. ¿Qué es la asistencia de una aeronave? 
 
Entendemos por asistencia de una aeronave al conjunto de operaciones y 
servicios que se realizan a la aeronave situada en su posición de 
estacionamiento desde la puesta de calzos hasta el movimiento autónomo del 
avión, es decir, desde que llega al aeropuerto y se calza, hasta que rueda por 
sus propios medios hacia la cabecera de la pista para el despegue. Ésta 
depende del tipo de estacionamiento (remoto o contacto) y de la aeronave a 
asistir (Tipo C, Tipo F…). 
 
7.2. Factores, servicios y equipos de asistencia a las 
aeronaves 
 
Este apartado incluye los factores a tener en cuenta cuando se realiza el 
atraque de una aeronave, y se mencionan los servicios y equipos que se 
prestan desde su llegada a su partida. 
 
7.2.1. Factores de asistencia a las aeronaves 
 
Incluye los factores a tener en cuenta desde su llegada a su partida: 
 
- Comprobar si la guía de atraque admite el modelo de la aeronave 
- Verificar que la pasarela llega hasta la aeronave 
- Comprobar el ángulo de la pasarela con respecto a la puerta, ya que 
en según que tipos de aeronave puede ser elevado 
- Tener en cuenta la ubicación y la compatibilidad con la aeronave de  
las tomas de combustible, energía eléctrica de 400Hz, y A/C 
- Verificar que las maniobras de los radios de entrada sea posibles 
- Necesidad de push-back 
- Dejar un espacio de seguridad trasero según el tipo de aeronave 
debido a las altas temperaturas generadas por los motores 
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7.2.2. Servicios y equipos de asistencia a las aeronaves 
 
Una vez el avión se encuentra en su puesto de estacionamiento, se prestan los 
siguientes servicios desde su llegada a su partida: 
  
- Desembarque de pasajeros y tripulaciones y acceso del personal de 
asistencia 
- Descarga de equipajes y mercancías 
- Suministro de energía eléctrica y aire acondicionado 
- Limpieza de la aeronave 
- Retirada de los residuos sólidos y de las aguas residuales 
- Suministro de agua potable 
- Mantenimiento y reparaciones del avión 
- Suministro de comidas, prensa, etc. 
- Carga de combustible 
- Embarque de pasajeros y tripulación 
- Carga de equipajes y mercancías 
- Grupo neumático (en caso de avería) 
- Tractor de empuje para salida de la aeronave 
 
7.3. Áreas de espera de equipos 
 
En un puesto de estacionamiento se presentan las siguientes áreas de espera 
de equipos (Anexo F, Fig. F.1.) 
 
- ERA/ASA: Área de restricción de equipos. Cuando la aeronave se 
aproxima, dicha zona debe estar despejada de todos aquellos 
equipos que no sean imprescindibles para la maniobra de 
estacionamiento, hasta que la aeronave esté detenida, los motores 
apagados, las luces de  anticolisión apagadas y los calzos colocados. 
 
- ESA: Área de espera de equipos. Todas las posiciones deben 
disponer de esta zona para que la asistencia a la aeronave sea 
inmediata. 
 
- EPA: Área de estacionamiento de equipos. Estas áreas deben dar 
servicio a un grupo de aeronaves. En esta zona se encuentran los 
equipos en reposo con acceso a las vías de servicio en plataforma. 
Están dispersas por plataforma con el objetivo de evitar 
desplazamientos largos de los equipos y personal. 
 
- NPA. Área de prohibición de estacionamiento de equipos. En estas 
áreas no se pueden estacionar equipos debido al barrido que realiza 
la pasarela, es decir, el movimiento de la pasarela impide que debajo 
haya equipos de asistencia de aeronaves. 
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7.4. Servicios y área de espera de equipos para el A380 
 
En este apartado se determinarán los servicios handling y las dimensiones del 
área de espera de equipos, tal y como se muestra en la Fig.F.2., en el anexo F, 
proporcionada por el ACAP del A380. 
 
7.4.1. Servicios en puesto de estacionamiento  
 
La Fig.F.2. nos determina la posición de los siguientes servicios que ofrecen 
asistencia a la aeronave: 
 
- AC: Unidad de aire acondicionado 
 
- AIR: Unidad de entrada de aire 
 
- CAT: Vehículo de catering 
 
- CLEAN: Vehiculo de limpieza 
 
- CONVEYOR: Cinta transportadora 
 
- FUEL: Suministro de fuel 
 
- GPU: Unidad de potencia (ground power unit) 
 
- LV: Vehiculo de lavado 
 
- PL: Cargador de contenedores 
 
- TOW: Tractor de remolque 
 
- UDCAT: Vehiculo de catering para piso superior 
 
- WV: Vehiculo de agua potable 
 
7.4.2. Área de espera de equipos 
 
El anexo 14 de OACI recomienda que un puesto de estacionamiento de 
aeronaves debería proporcionar un margen mínimo de 7,5 metros de 
separación entre la aeronave que utilice el puesto y cualquier edificio, aeronave 
en otro puesto de estacionamiento u otros objetos adyacentes. 
 
De tal forma, tal y como muestra la Fig.G.2, el área mínima que necesita el 
A380 en un puesto de estacionamiento está formado por sus dimensiones más 
7,5 metros de margen de separación recomendado por la OACI. No obstante, 
se debe hacer dos estudios, uno mientras el avión tiene los motores 
encendidos mientras accede al puesto de estacionamiento, y el otro en el 
momento en que se apagan, momento en el cual empieza la asistencia. 
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Puesto de estacionamiento con motores encendidos: 
 
El A380 tiene 3 posiciones de motor: 
 
- Idle: ralentí 
- Break Away: Puesta en Marcha 
- Take off: Potencia máxima para despegue 
 
Generalmente, cuando un avión está accediendo al puesto de estacionamiento 
permanece con el ralentí (Idle) en marcha cuya velocidad máxima es de 
56km/h (15m/seg.). Un motor a esa velocidad o superior es peligroso debido al 
empuje que puede generar a cualquier persona u objeto como a la temperatura 
a la que se encuentra la zona de los gases de combustión que oscila entorno 
unos 40ºC. 
 
Por esa razón, tal y como vemos en la Fig. 7.1. se debe dejar una distancia de 
seguridad mientras el A380 accede al puesto de estacionamiento con el ralentí 
en marcha de aproximadamente 84 metros en la parte trasera de la aeronave 
para no ocasionar desperfectos a otros objetos. 
 
Fig.7.1. Fuente AIRBUS. Muestra las velocidades para el motor TRENT 970. 
 
No se puede calcular un área total necesaria en el puesto de estacionamiento 
ya que la asistencia empieza con la puesta de calzos y con los motores 
apagados. 
 
Puesto de estacionamiento con motores apagados: 
 
La asistencia del A380 empieza en el momento en que los motores se apagan 
y se procede a la puesta de calzos. Por lo tanto, en este caso si que debemos 
calcular el área total necesaria en el puesto de estacionamiento de nuestra 
aeronave sin tener en cuenta la distancia de seguridad condicionada por el 
empuje de los motores. 
 
Sabiendo las características físicas de nuestro avión, estudiadas en el capítulo 
1, podemos calcular el área total necesaria  para la asistencia, tal y como se 
muestra en la operación 7.1.: 
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(7.1) 
 
 
Además, el ACAP del A380 proporcionado por Airbus (Anexo F, Fig.F.2), nos 
dice que el área de espera de equipos es de: 
 
 =  
(7.2) 
Por tanto, el área de restricción de equipos es: 
 
= -  
(7.3) 
7.5. Ubicación del A380 en Terminal 
 
7.5.1. Asistencia  
 
El A380, debido a sus dimensiones no puede realizar la asistencia en muchos 
lugares del aeropuerto de Barcelona. Además, tiene la particularidad de 
necesitar 4 pits, o alimentaciones fijas de A/C, para la asistencia. Ésta es una 
de las razones por la cual el gigante de Airbus no puede realizar la asistencia 
en muchos lugares del aeropuerto de Barcelona, ya que únicamente cuentan 
con 1 o 2 pits por zona de estacionamiento. 
 
Además, debido a su altura, no todas las pasarelas son capaces de elevarse 
con un ángulo tan grande como para poder prestar servicio a las puertas más 
altas, es por eso por lo cual también se necesita tener una doble pasarelas, o 
en su defecto, una pasarela que permita un ángulo elevado. 
 
Por lo tanto, actualmente, el único lugar del aeropuerto de Barcelona donde el 
A380 puede realizar la asistencia es en la posición 217 de la T1 (ver anexo F, 
Fig F.3.), ya que esta zona de estacionamiento ya presenta 4 pits y doble 
pasarela. 
 
Esta posición, es de uso relativo, en función si una aeronave tipo F atraca en la 
Terminal 1. Cuando esto no ocurre, se establecen las dos posiciones típicas, la 
216 y la 218, tal y como se muestra en la Fig. F.3. 
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No obstante, y siempre con el fin de conseguir que la T1 no se colapse con la 
llegada del gigante de Airbus, es conveniente encontrar una solución para que 
también pueda prestar su servicio en la T2. Actualmente, en la nueva terminal 
se concentra la mayoría de los pasajeros, es por esta razón que en algunas 
franjas horarias, del A380 podría realizar la asistencia y el desembarque de los 
pasajeros en la T2 para evitar problemas con el flujo de pasajeros. 
 
Para ello, planteamos la posibilidad de utilizar la posición 80 tal y como vemos 
en el anexo F, Fig F.4. El procedimiento consiste en configurar las posiciones 
81, 82 y 83 como un solo puesto de estacionamiento cuando el A380 vaya 
efectuar el atraque. 
 
Este puesto de estacionamiento en remoto se caracteriza por no necesitar de 
push-back, ya que como se ve en la Fig. F.4., la maniobra siempre se realiza 
hacia el mismo sentido sin necesidad de retroceder. Además, el problema del 
A/C queda resuelto mediante el suministro de equipos portátiles de 400 Hz que 
alimentan la propia aeronave y una vez dispone de energía, utiliza sus 
sistemas para el A/C. 
 
7.5.2. Mantenimiento, nuevo hangar de Iberia 
 
En noviembre de 2010, El Prat contará con un nuevo hangar de mantenimiento 
de aeronaves (ver anejo), el segundo más grande después de Madrid-Barajas y 
que ha supuesto una inversión de 24 millones de euros, los cuales el 75% son 
aportados por Iberia, y el 25% restando por el Consorcio de la Zona Franca. 
 
7.5.1.1. Diseño y características 
 
Presenta  un diseño muy particular y diferente al resto de construcciones del 
mismo tipo en otros puntos de Europa, ya que tiene una forma ovalada en lugar 
de la típica rectangular y está recubierto de una pared acristalada de 155 
metros cuadrados que permitirá la entrada de luz natural. De esta forma, su 
fisonomía está llamada a convertirse en un icono de referencia de la ciudad de 
Barcelona. 
 
El nuevo hangar de Iberia presenta las siguientes características, tabla 8.1.:  
 
Tabla 8.1. Características del nuevo hangar de Iberia
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Características del nuevo hangar Sistema métrico 
Parcela Superficie 24.000 m² 
Hangar Planta ovalada 13.200 m² 
 Superficie  
mantenimiento 
11.200 m² 
 Talleres/ Oficina en 
dos alturas 
3.600 m² 
 Altura total 
Altura libre 
40 m. 
25 m. 
 Luz de la pared 
acristalada 
155 m² 
Puertas Número y peso 12 de 40 toneladas y 300m² de 
superficie cada una 
Techo Número de barras 12.800 
Contra incendios Generados de 
espuma 
247 
 Depósito de agua 1.500.000 litros 
Arquetas móviles Número 8 
Transporte elevado Puentes grúa 4 
 
 
7.5.1.2. Proceso de construcción 
 
El pasado 23 de marzo, se realizó una de las fases más complejas en su 
proceso de construcción, el izado de la cubierta, que se prolongó durante 5 
meses. Ésta (Fig. F.5.), que está formada por unas 12.800 barras de 500 Kg. 
cada una, se construyó en dos fases:  
 
Primera fase: 
 
Esta primera fase se realizó directamente en el suelo. El proceso consistía en 
comprobar que todos los elementos de la estructura estaban tensados 
correctamente para poder evitar deformaciones. Además, hicieron los anclajes 
correspondientes y se situaron los 16 gatos que posteriormente realizarán la 
elevación de la estructura. Una vez se hicieron todos estos pasos se verificó la 
uniformidad de la cubierta y se calculó la velocidad de ascenso de los gatos. 
 
Segunda fase: 
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La segunda fase de construcción de la compleja cubierta era poner en práctica 
todo lo que se construyó y se calculo en el suelo, es decir, izar la estructura a 
una velocidad media de 4 metros por hora hasta la cota de 25 metros de altura, 
extendiéndose así la operación durante 6 horas aproximadamente. 
 
Una vez se finalizó el izado de la cubierta, cuyo peso total es de 1.100 
toneladas, el proceso de construcción siguió con las siguientes operaciones 
hasta llegar a su fin el próximo mes de octubre de 2010 y su posterior puesta 
en servicio en noviembre (Fuente Iberia Noticias): 
 
- Colocación de la parte de la estructura que queda encima de los dos 
edificios interiores del hangar 
- Desmontaje de los gatos 
- Cerramiento de la cubierta y las fachadas 
- Colocación de las puertas para la entrada y salida de aviones 
- Instalación del acristalado en la parte posterior para la entrada de luz 
solar 
- Acabado de talleres, oficinas e instalaciones 
- Pavimentación del solar del hangar así como la urbanización de la 
parcela 
 
7.5.1.3. Prestaciones 
 
Con la nueva nave, Iberia mantenimiento acaba con una de las carencias del 
aeropuerto del Prat, donde a partir de noviembre las operaciones de 
mantenimiento y reparación se podrán realizar en Barcelona que hasta la fecha 
se han ido realizando en sus pistas o en los hangares de Madrid y Palma. 
 
Destaca, sobretodo, por la tecnología utilizada y sus prestaciones ya que es el 
único en España que puede dar servicio al avión más grande del mercado, el 
Airbus A380. En estas instalaciones se realizarán las revisiones del tipo A y C, 
es decir, las más completas que pasan las aeronaves cada 18 meses. 
 
Para estos trabajos de mantenimiento, el hangar dispondrá, entre otras 
instalaciones, de ocho arquetas móviles, un transporte elevado, un panel de 
control y un suelo radiante.  Las primeras, son unas plataformas que se elevan 
para subministrar agua, energía eléctrica, red de datos y telefonía cuando se 
necesite. El transporte elevado permite a los empleados la realización de 
trabajos en altura a los largo de la superficie de la nave. El panel de control 
programable permite la apertura o el cierre de las 12 puertas según convenga y 
por último, el suelo radiante, se utiliza para garantizar unas condiciones 
óptimas de confort. 
 
La inauguración del nuevo hangar se espera con expectación, ya que además 
de permitir un espacio apto para el mantenimiento del gigante de Airbus, 
supondrá una creación de 200 nuevos puestos de trabajo directos, de  un alto 
carácter tecnológico. 
 
Se adjunta un plano en al anexo F, F.6, donde queda reflejado visualmente las 
zonas disponibles para la asistencia y mantenimiento del A380. 
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7.6. Conclusiones 
 
En este capitulo hemos realizado un estudio para determinar el lugar idóneo 
para la asistencia y en el mantenimiento del A380. 
  
- En primer lugar hemos definido qué es la asistencia, en qué consiste, 
qué equipos son los necesarios para realizarla, y cuáles son sus 
áreas.  
 
- En segundo lugar, y ya conociendo estos datos, hemos realizado el 
cálculo del área necesaria para la asistencia del A380. Después de 
conocer el área necesaria para la asistencia hemos determinado el 
lugar idóneo en la posición 217 de la terminal 1, así como una posible 
alternativa en remoto en la posición 80, cerca de la terminal 2, para 
poder evitar un colapso en la T1.  
 
- Finalmente, y por último, nos hemos basado en buscar lugar para su 
mantenimiento. Gracias al nuevo hangar de Iberia, único en Europa, 
el A380 podrá disponer de una inmensa nave para poder pasar por 
las diferentes fases de mantenimiento. Para que se muestre la 
ubicación en el Aeropuerto de Barcelona, hemos adjuntado un plano 
en soporte informático Autocad 9. 
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CAPÍTULO 8. RANGO Y POSIBLES DESTINOS PARA EL 
A380 EN BARCELONA 
 
En este capítulo se realizan los cálculos mediante gráficas para comprobar la 
distancia a la cual puede llegar el A380 con una configuración de tres clases 
(555 pasajeros). 
 
A partir de ahí, y conociendo los resultados, sabremos en función de los 
kilómetros los posibles destinos directos que podría llegar a tener el A380 
desde Barcelona. 
 
Finalmente, intentamos encontrar respuesta a la gran pregunta, ¿Cuándo 
llegará el gigante de Airbus a la ciudad Condal? 
 
 
8.1. Rango del A380 
 
Este estudio, se debe realizar para las 2 pistas hábiles para la operación de 
nuestra aeronave. Es por eso que hacemos 2 cálculos diferenciados y siempre 
utilizando la siguiente fórmula que variará en función de donde se aplique: 
 
  =  +   +   
 
(8.1) 
 
8.1.1. Rango para pista 07L-25R 
 
Para realizar el estudio del despegue por la pista 07L-25R partimos de las 
siguientes condiciones: 
 
 MTOW= 560.000 Kg. 
 OEW= 270.364 Kg. 
 MPL= 555 x 95 (pasajero+equipaje) = 52.775 Kg. 
 MFW= 253.983 Kg. 
 
Como vemos en las condiciones iniciales, desde la pista 07L-25R el A380 
puede despegar con el MTOW establecido en el ACAP, es decir, 560.000kg 
con la temperatura de referencia de Barcelona, 27ºC. 
 
El estudio se realiza mediante dos gráficas que expresan el mismo resultado, 
pero una relaciona PL-Rango (Fig. H.1.), y la otra FW-Rango (Fig. H.2.): 
 
- 1) En este tramo, el avión permanece con MPL=52 775 Kg., es decir 
los 555 pasajeros en configuración de tres clases, hasta una 
distancia de 14.600 Km., y con un FW=236.861 Kg. 
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- 2) Una vez se llega a esa distancia, si se quiere aumentar el rango, 
se deberá cambiar carga de pago por combustible, es decir, 
aumentará FW y disminuirá el número de pasajeros. Este proceso se 
realizará hasta llegar al final del tramo 2, donde en la distancia de 
16.300 Km., tenemos MFW= 253.983 Kg., y un PL= 35.653 (375 
pasajeros). 
 
 
- 3) A partir de punto 3, se permanece con MFW y reduciendo aun más 
PL, hasta llegar a una distancia total de 17.500 Km., el máximo 
alcance del A380. 
 
8.1.2. Rango para pista 07R-25L 
 
Para realizar el estudio del despegue por la pista 07R-25L partimos de las 
siguientes condiciones: 
 
 MTOW= 525.000 Kg. 
 OEW= 270.364 Kg. 
 MPL= 555 x 95 (pasajero+equipaje) = 52.775 Kg. 
 MFW= 253.983 Kg. 
 
En las condiciones iniciales de la pista 07R-25L, observamos que se despega 
con un MTOW= 525.000 Kg., Es inferior que anteriormente ya que la longitud 
de pista es menor, y como hemos calculado en el capitulo 4, éste es el peso 
máximo de despegue para esta pista con la temperatura de referencia del 
aeropuerto. Como en el caso anterior, se presentan dos gráficas, una que 
relaciona PL-Rango (Fig. H.3.) y la otra FW-Rango (Fig. H.4.): 
 
 
- 1) En el primer tramo, y siguiendo la misma lógica que con la otra 
pista, el A380 despega con MPL=52.775 Kg., y FW = 201.861 (es 
inferior que en el caso anterior ya que el MTOW es menor, y si 
queremos llevar al mismo número de pasajeros, el peso del 
combustible tiene que disminuir para poder tener igual MPL debido a 
que OEW siempre es constante) hasta la distancia de 14.600Km. 
 
- 2) A partir de ese rango, se repite el proceso, es decir, para poder 
tener un alcance mayor, debemos cambiar pasajeros por 
combustible, es decir, disminuir PL y aumentar FW, hasta el punto en 
el que a 16.300 Km. obtenemos MFW=253.983 Kg. y PL=653 Kg. 
(aprox. 7 pasajeros). Como vemos, en este caso el máximo alcance 
es de lo consideraremos a 16.300 Km. ya que se llega con un total de 
7 pasajeros, que en el caso más desfavorable podríamos tomarlo 
como 0. 
 
- 3) El tramo 3 no se tiene en cuenta y no se estudia, ya que hemos 
valorado que el alcance máximo del A380 para la pista 07R-25R es 
de 16.300Km. 
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8.2. Posibles destinos 
 
Teniendo en cuenta que hemos contemplado que los rangos para las pistas 
07L-25R y 07R-25L son de 17.500 Km. y 16.300 Km. respectivamente, 
planteamos posibles destinos de aeropuertos internacionales que están 
habilitados para el A380 y que quedan reflejados en la tabla 8.1. 
 
 
Tabla 8.1. Tabla de Aeropuerto y distancias desde Barcelona y pistas 
disponibles 
 
Destino / Distancia desde BCN 07L-25R 
17.500 Km. 
07R-25L 
16.300 Km. 
París / 850 Km. √ √ 
Sydney / 17.200 Km. √ − 
Auckland / 19.300 Km. − − 
Bangkok / 9.800 Km. √ √ 
Hong Kong / 10.000 Km. √ √ 
Tokyo / 10.400 Km. √ √ 
Johannesburgo / 7.900 Km. √ √ 
Los Ángeles / 9.700 Km. √ √ 
Londres / 1.200 Km. √ √ 
Singapore / 10.900 Km.  √ √ 
 
 
Como vemos, únicamente habrá restricciones para volar a Sydney y Auckland. 
Además, hemos incorporado como posible destino a París y Londres, que en 
algunos de los casos donde la demanda sea elevada y no se disponga franja 
horaria para transportar a 555 pasajeros en varios aviones, se podrá realizar un 
vuelo con el A380 hacia estas ciudades europeas. 
 
Cabe decir, que estos son los posibles destinos que el A380 podría llegar a 
tener desde Barcelona. No obstante, actualmente las únicas compañías que 
operan en El Prat y cuentan en sus filas con el gigante de Airbus son:
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Singapore Airlines, Lufthansa y Air France 
 
Éstas dos últimas, podrían utilizar el Aeropuerto de Barcelona ampliar sus 
rutas, como por ejemplo, un vuelo que podría consistir en París, Los Ángeles, 
Barcelona, Singapore. 
 
En un futuro, y debido al interés turístico que presenta Barcelona a nivel 
mundial, las compañías restantes podrían operar en Barcelona y beneficiarse 
de que dicho Aeropuerto es apto para la operación del A380. 
 
8.3. ¿Para cuándo el A380 en Barcelona? 
 
En este TFC, hemos realizado un estudio y análisis comprobando que el lado 
aire está capacitado, con algunas limitaciones, para que el gigante de Airbus 
pueda operar en sus pistas, plataformas y calles de rodaje. Además, una vez 
sabemos los posibles destinos y las compañías que puedan operar nos 
planteamos la gran pregunta, ¿Cuándo podrá venir el A380 a Barcelona? 
 
Para responder a esta cuestión, realizaremos un estudio/análisis que consiste 
en lo siguiente:  
 
- Primeramente, estudiaremos el número de habitantes de las 
ciudades que cuentan con aeropuertos que operan con el A380, y las 
compararemos con los datos de Barcelona, para saber así qué región 
es la que consideramos de referencia para nuestro estudio. 
 
- Posteriormente, y sabiendo qué lugar es el de referencia, haremos 
una comparativa sobre los pasajeros/año de ese aeropuerto, con la 
realización de una prognosis para comprobar en qué año El Prat 
llegará a la cifra de pasajeros/año del aeropuerto que tomamos como 
referencia. De esta forma, tendremos una estimación del año en el 
cuál el A380 podría llegar a Barcelona. 
 
 
8.3.1. Estudio-análisis de la llegada del A380 a Barcelona 
 
En primer lugar, realizamos la comparativa sobre el número de habitantes de 
las áreas metropolitanas de las diferentes ciudades que acogen al A380, para 
saber así, qué ciudad presenta características similares que Barcelona, y poder 
utilizarla como referencia. En la tabla G.5. del anexo G, se presentan todos los 
datos de las principales ciudades, y determinamos que Sydney y Singapore, 
son las que más se asemejan a la ciudad Condal. 
 
En segundo lugar, nos fijamos en sus aeropuertos internacionales, y como 
muestra la tabla G.6., los aeropuertos de Sydney y Singapore, presentan los 
siguientes pasajeros al año: 
 
 Sydney: 33.245.002 pasajeros / año. 
 Singapore: 36.701.556 pasajeros / año. 
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El ejercicio consiste en realizar un estudio sobre la evolución del tráfico aéreo 
en El Prat, para determinar el año en el cual el aeropuerto alcanzaría dicha 
cifra de pasajeros al año, tomando como la más restrictiva los datos de 
Singapore, ya que presenta un total de número de pasajeros/año más elevado.  
 
Esta serie de cálculos se muestran en la prognosis G.7 del Anexo G. 
 
Finalmente, y analizando los datos, obtenemos dos posibles estimaciones de 
cuando el A380 operará en Barcelona en función de cómo varíe el mercado: 
 
 Crecimiento optimista: en 2015 
 Crecimiento moderado: en 2022 
 
8.4. Conclusiones 
 
En este capitulo hemos realizado un estudio para saber el alcance máximo que 
puede llegar a tener el A380 desde cada una de las dos pistas hábiles para su 
operación y el momento en el cual podrá llegar a Barcelona. 
 
- En primer lugar, hemos realizado los cálculos reflejándolos en unas 
gráficas que relacionan pasajeros y combustible con el rango 
máximo. Una vez hemos obtenido los resultados para la 07L-25R y 
07R-25L, que son de 17.500 Km. y 16.300 Km. respectivamente, 
planteamos una serie de aeropuertos importantes que también puede 
albergar el A380, como posibles destinos directos desde Barcelona. 
 
- En segundo lugar, hemos realizado una prognosis sobre el 
crecimiento del tráfico aéreo comparándolo con aeropuertos que ya 
tienen el A380. Finalmente hemos obtenido dos posibles 
estimaciones: el A380 estará en El Prat en 2015 ó 2022. 
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CONCLUSIÓN 
 
En el presente proyecto, se ha proporcionado un estudio/análisis sobre la 
capacidad de operación del A380 en el Aeropuerto de Barcelona. 
 
Podríamos decir, que la clave del proyecto ha sido la información 
proporcionada por la OACI en el anexo 14, por Aena en el AIP de Barcelona y 
por Airbus en el ACAP del A380. La comparativa entre estos documentos ha 
permitido poder realizar el ejercicio sobre cada uno de los factores que influyen 
en la operación de una aeronave en cualquier aeropuerto. 
 
Entrando capítulo por capítulo destacar: 
 
Del primer capítulo, las características técnicas y operacionales del A380. Éste 
es un avión que destacada por su gran envergadura de aproximadamente 80 
metros de ancho, y por tener un peso máximo de despegue de 560.000 Kg. 
Estos dos aspectos son clave, ya que son los más restrictivos y los que más 
limitaciones ofrecen sobre el Aeropuerto del Prat. 
 
Del segundo capítulo, destacar las dimensiones de un aeródromo tipo F que se 
deben cumplir en cuanto a sus pistas, calles de rodaje y puntos de espera.  
 
Del tercer capítulo, destacar el proceso de estudio comparativo entre la 
información del capítulo I y II con respecto las características del Aeropuerto de 
Barcelona (AIP). Gracias a este ejercicio, hemos filtrado aquellas zonas que 
presentan limitaciones para su operación, y las hemos indicado sobre plano en 
sus respectivos anexos. Cabe destacar que en este capítulo únicamente se 
determinan aquellas pistas, calles de rodaje y puntos de espera que son aptos 
en cuanto a sus dimensiones. Vemos que, con las dos pistas paralelas ya es 
suficiente ya que se garantiza el 95% de las operaciones, y además, cuenta 
con un gran número de calles de rodaje que le permite la rodadura a lo largo 
del lado aire. 
 
Del cuarto capítulo, la base principal ha sido determinar si en las dos pistas 
paralelas se puede realizar las maniobras de despegue y aterrizaje. En la 
primera de ellas, hemos realizado un estudio sobre diferentes escenarios, pero 
fijándonos en la temperatura de referencia de Barcelona (27ºC) la pista 07R-
25L presentará ciertas limitaciones en su peso máximo de despegue. En 
cambio, para el aterrizaje, no se deberá disminuir su peso, y ambas serán 
100% aptas. 
 
El quinto capítulo se defino como el método ACN-PCN. Lo que hemos hecho 
es comparar las cargas que ejerce el A380 sobre el pavimento, debido a su 
elevado peso, con respecto a la resistencia de éste a soportar diferentes 
cargas. El resultado final es que todo el pavimento del aeropuerto de Barcelona 
presenta óptimas condiciones para poder absorber las agresiones del gigante 
de Airbus, excepto la RAMPA 0, que además es de uso de aviación 
corporativa. 
 
54  El gigante de Airbus en El Prat 
 
En el sexto capítulo, hemos realizado un estudio sobre la operación del A380 
con otras aeronaves en calles de rodaje y puntos de espera. Se ha calculado la 
distancia mínima que se debería mantener con respecto a cada uno de los 
tipos de aviones, y se han reflejado los resultados sobre plano, determinando 
las limitaciones de cada zona. 
 
En el sétimo capítulo, se ha definido qué es la asistencia y mantenimiento. En 
el primero de todo, se ha determinado el área necesaria para realizarla, y se ha 
ubicado el lugar de estacionamiento sobre la terminal 1. Posteriormente, y con 
la finalidad de poder disminuir el tráfico centralizado sobre la T1, se ha 
planteado la posibilidad de realizar la asistencia en remoto en la posiciones 80, 
argumentando y encontrando solución a las limitaciones que puede llegar a 
tener, como la alimentación de A/C. Finalmente, para su mantenimiento, hemos 
llegado a la conclusión de que gracias al nuevo hangar de Iberia, Barcelona 
podrá realizar el propio mantenimiento al A380, sin necesidad de que lo haga 
sobre pistas o incluso en Madrid. 
 
Por último, en el octavo capítulo, se ha calculado el rango con respecto a cada 
una de las pitas, ya que como hemos comentado anteriormente, la 07R-25L 
presenta limitaciones a 27ºC. Sabiendo que presentan un rango de 17.500 km 
(07L-25R) y 16.300 km (07R-25L), hemos planteado los posibles destinos que 
podría llegar a tener el A380 desde el Aeropuerto del Prat.  
 
Para acabar, y en el mismo capítulo, hemos planteado solución a la pregunta 
de ¿Para cuándo el A380 en Barcelona? Para poder hacerlo, hemos tomado 
como referencia a ciudades que presentan un número de habitantes y de 
pasajeros/año semejantes al de Barcelona. Para ello, hemos realizado una 
prognosis para estimar cuando se llegará a la cifra de 37 millones de pasajeros 
que presenta el aeropuerto de Singapore y el resultado final en función de la 
hipótesis de crecimiento del mercado ha sido que vendrá para los años 2015 o 
2022. 
 
Como conclusión final, destacar que después de hacer el estudio/anàlisis sobre 
el A380 en El Prat, podemos afirmar que el aeropuerto de Barcelona está 
capacitado para que el gigante de Airbus pueda llegar a operar en pocos años.  
 
De este proyecto, podrían surgir otros trabajos o proyecto constructivos como: 
 
- Ampliación de pistas para aeronaves tipo F. 
 
- Ampliación de calles de rodaje para aeronaves tipo F. 
 
- Adecuación de más puestos de estacionamiento para aeronaves tipo 
F. 
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ANEXOS 
 
ANEXO A: Glosario 
 
ACN: “Aircraft Classification Number”, número de clasificación de una   
aeronave. 
 
Aeronave: Vehículo capaz de navegar por el aire y que puede transportar 
personas, animales o cosas. 
 
CWY: “ClearWay”, Zona libre de obstáculos. 
 
Estabilizador horizontal: semejante a un ala pequeña que se sitúa en la 
cola del avión. Tal y como su nombre indica, su función es la de producir 
estabilidad horizontal, y se divide en una parte fija delantera, denominada plano 
fijo horizontal, y una parte móvil detrás, denominada timón de profundidad. 
 
Estabilizador vertical: está situado en la cola del avión y, de la misma forma 
que el estabilizador horizontal, se divide en deriva y timón de dirección. Su 
función es la de garantizar estabilidad vertical. 
 
Fly-by-wire: Sistema por el cual se controla el A380. Consiste en que todos 
los movimientos realizados por el piloto en los mandos del avión, pasan 
previamente por un computador que se encarga de enviar los comandos a las 
superficies de control. 
 
Franja: Una superficie definida en el terreno que contiene la pista y la zona de 
pajarada si la hubiese, destinada a reducir el riesgo de daños a las aeronaves 
que se salgan de la pista; y proteger a los aviones que la sobrevuelan durante 
las operaciones de aterrizaje y despegue. 
 
Fuselaje: El fuselaje es la parte principal de un avión; en su interior se sitúan 
la cabina de mando, la cabina de pasajeros y las bodegas de carga, además de 
diversos sistemas y equipos que sirven para dirigir el avión. 
 
Hangar: Es una lugar situado generalmente en los aeródromos cuya función 
principal es la de guardar aeronaves y realizar su mantenimiento. 
 
LDA: “Landing Distante Available”, distancia de aterrizaje disponible, es decir, 
la longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el 
recorrido en tierra de un avión que aterriza. 
 
Longitud de campo de referencia: La longitud de campo mínima necesaria 
para el despegue con el peso máximo homologado de despegue al nivel del 
mar, en atmósfera tipo, sin viento y con pendiente de pista cero. 
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Margen: Banda de terreno que rodea un pavimento, tratada de forma que 
sirva de transición entre ese pavimento y el terreno adyacente. 
MFW: “Maximum Fuel Weight”, peso másximo de combustible. 
 
MLW: “Maximum Landing Weight”, peso máximo al aterrizaje. Peso máximo 
autorizado para la toma de contacto, restringido por las limitaciones 
estructurales y por los requisitos operacionales. 
 
MRW: “Maximum Ramp Weight”, Peso máximo en rampa. 
 
MTOW: “Maximum Take Off Weight”, peso máximo al despegue. Peso 
máximo restringido por las limitaciones estructurales y por los requisitos 
operacionales. 
 
MZFW: “Maximum Zero Fuel Weight”, peso máximo sin combustible. Es la 
suma del peso de operación en vacio (OEW) más la carga de pago máxima 
(MPL) 
 
OEW: “Operating Empty Weight”, peso de operación en vacío. Incluye todo el 
peso de la aeronave excepto lo que se considera carga de pago (PL) y el 
combustible. Es constante para cada tipo de aeronave. 
 
PCN: “Paviment Classification Number”, número de clasificación de 
pavimentos. 
 
PL: “Pay Load”, carga de pago. Peso de pasajeros, maletas y mercancías. 
Suele estar limitado por el volumen. 
 
Sustentación: Es la fuerza generada sobre un cuerpo que se desplaza a 
través un fluido, de dirección perpendicular a la de la velocidad del corriente 
incidente, es decir, la fuerza que hace que una aeronave ascienda y pera volar. 
 
TODA: Distancia de despegue disponible, es decir, la longitud del recorrido de 
despegue disponible más la longitud de la zona libre de obstáculos, si la 
hubiera. 
 
TORA: Recorrido de despegue disponible, es decir, la longitud de la pista que 
se ha declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avión 
que despegue. 
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ANEXO B: Operaciones del A380 en pistas, calles de rodaje y 
plataformas 
 
  
 
Fig.B.1. Fuente Airbus, ACAP A380. 
 
 
 
 
Fig.B.2. Fuente Aena, Franja y Márgenes. 
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B.3. Plano de las calles de rodaje 
 
En el plano B.3., en soporte informático Autocad 9, se muestran marcadas 
aquellas calles de rodaje que no están operativas debido a: 
 
- U-1 y U-B: 23 m, cuya solución es el sistema TCS. 
 
- En las rodaduras S-5 a S-14, M-14 a M-7, E-4 a E-1 y J-7 a J-10 se 
establece limitación de rodaje para aeronaves cuyo tipo máximo sea 
E. 
 
B.4. Plano de las pistas 
 
En el siguiente plano B.4., en soporte informático Autocad 9, se muestran 
aquellas pistas que son operativas atendiendo a las condiciones establecidas 
por la OACI, en el Anejo 14. 
 
Con un sombreado verde, aparecen indicadas la 07L-25R y la 07R-25L, ya que 
son las que cumplen las condiciones establecidas por la OACI. En cambio, la 
02-20 aparece en sombreado rojo, para indicar el incumplimiento de los 
requisitos. 
 
B.5. Plano de los puntos de espera 
 
En el siguiente plano B.5., en soporte informático Autocad 9, se muestran 
marcados todos los puntos de espera que respetan la distancia mínima 
establecida por la OACI para aeronaves de tipo F, 107,5 metros. 
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ANEXO C: Cálculo y corrección de la longitud de pista para el 
A380 
 
Tabla C.1. Corrección por  temperatura en despegue. 
 
 
ºC 
 
Metros 
15 2750 
16 2778 
17 2805 
18 2833 
19 2860 
20 2888 
21 2915 
22 2943 
23 2970 
24 2998 
25 3025 
26 3053 
27 3080 
28 3108 
29 3135 
30 3163 
31 3190 
32 3218 
33 3245 
34 3273 
35 3300 
36 3328 
37 3355 
38 3383 
39 3410 
40 3438 
41 3465 
42 3493 
43 3520 
44 3548 
45 3575 
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Tabla C.2. Corrección por  temperatura en aterrizaje 
 
 
ºC 
 
Metros 
15 1890 
16 1909 
17 1928 
18 1948 
19 1966 
20 1984 
21 2004 
22 2022 
23 2041 
24 2060 
25 2079 
26 2098 
27 2117 
28 2136 
29 2155 
30 2174 
31 2193 
32 2211 
33 2230 
34 2250 
35 2268 
36 2287 
37 2306 
38 2325 
39 2344 
40 2363 
41 2382 
42 2400 
43 2420 
44 2439 
45 2457 
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ANEXO D: Cálculo de  la resistencia de pavimentos 
 
D.1. Resistencia de pavimentos 
 
En los siguientes datos, se muestra el número de PCN de los pavimentos de 
las pistas, calles de rodaje y plataformas publicado en el AIP del Aeropuerto de 
Barcelona: 
 
Pistas 
  
02-20: PCN 91/F/A/W/U 
07L-25R: PCN 99/F/A/W/A 
07R-25L: PCN 126/F/A/W/U 
 
Calles de rodaje 
 
TWY de RWY 07L/25R: 
 
   M: PCN 88/F/A/W/T, EXC M-1: PCN 75/R/A/W/U,  
M-2 A M-4: PCN 61/F/A/W/U 
 
N, Q-14 Y SALIDAS RÁPIDAS ASOCIADAS:                            
PCN 88/F/A/W/U, 
EXC N-1, Q-1: PCN 75/R/A/W/U, N-2 A N-4: PCN 
61/F/A/W/T 
 
S: PCN 61/F/A/W/U, EXC S-Q: PCN 75/R/A/W/U,  
S-11 A S-13: PCN 87/R/B/W/U 
 
T Y SALIDAS RÁPIDAS ASOCIADAS: PCN 146/F/A/W/U, 
EXC T-1: PCN 75/R/A/W/U, T-2: PCN 61/F/A/W/U 
 
V, W: PCN 70/R/A/W/U 
 
Y, Z: PCN 61/F/A/W/T 
 
TWY de RWY 07R/25L: 
 
E, D: PCN 61/F/A/W/U 
 
K Y SALIDAS RÁPIDAS ASOCIADAS: PCN 61/F/A/W/U, 
EXC K-1, K-11, G-1 A G-3, G-10 A G-12: PCN 
122/R/B/W/U 
 
J: PCN 88/F/A/W/T 
 
TWY de RWY 02/20: 
 
U: PCN 146/F/A/W/U 
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Plataformas 
 
RAMPA0: PCN 50R/B/W/U 
RAMPA 1 A 4: PCN 79/R/A/W/T 
RAMPA 10 A 17: PCN 70/R/A/W/T 
RAMPA 18: PCN 88/F/A/W/T 
 
D.2. Plano ACN-PCN 
 
En el siguiente plano D.2., en soporte informático Autocad 9, se muestran 
marcados en sombreado rojo para indicar su incumplimiento, aquellas zonas en 
las que el ACN del A380 es superior al PCN del pavimento del Aeropuerto de 
Barcelona. 
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ANEXO E: Operaciones del A380 con otros tipos de aeronaves 
 
E.1. Operaciones en calles de rodaje 
 
En el siguiente plano E.1., en soporte informático Autocad 9, se indican 
aquellas calles de rodaje donde el A380 presenta limitaciones en su operación 
con otro tipo de aeronaves. 
 
Según el AIP del aeropuerto de Barcelona, dichas limitaciones quedan 
definidas como: 
 
- Entre puerta A y S-2/T-2 se establecen limitaciones de rodaje entre 
aeronaves situadas en las calles de rodaje S y T, de un máximo de 
tipo F-tipo D. 
 
- Entre puertas A y H se establecen limitaciones de rodaje entre 
aeronaves situadas en las calles de rodaje interior de Rampa 2, S y 
T, de un máximo de tipo E- tipo C – tipo F. 
 
 
- Entre puerta H y S-14/T-14 se establecen limitaciones de rodaje entre 
aeronaves situadas en las calles de rodaje S y T, de un máximo de 
tipo D- tipo F. 
 
- Entre los puntos de espera en pista de las calles de rodaje G y la 
calle de rodaje K se establecen limitaciones de rodaje, de un máximo 
de sólo tipo F. 
 
 
- Entre el punto de espera en pista G-3/G-10 y la calle de rodaje G-
4/G-9 se establecen limitaciones de rodaje, de un máximo de tipo F- 
tipo C. 
 
- Entre M-14 y N-14 se establecen limitaciones de rodaje entre 
aeronaves, de un máximo de tipo D- tipo F. 
 
 
- Entre M-13/N-13 y puerta DS se establecen limitaciones de rodaje 
entre aeronaves situadas en las calles de rodaje interior de Rampa 
10, M y N, de un máximo de tipo D- tipo C – tipo F. 
 
- Entre puerta DS y calle de rodaje E-4 se establecen limitaciones de 
rodaje entre aeronaves situadas en las calles de rodaje M y N, de un 
máximo de tipo D – tipo F. 
 
 
- Entre calle de rodaje E-4 y M-2/N-2 no hay limitaciones de rodaje 
entre aeronaves situadas en las calles de rodaje M y N. 
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- Entre puertas NS y QS se establecen limitaciones de rodaje entre 
aeronaves situadas en las calles de rodaje interior de Rampa 15, J y 
K, de un máximo de tipo C – tipo C – tipo F. 
 
E.2. Operaciones en puntos de espera 
 
En el siguiente plano E.2., en soporte informático Autocad 9, se indican 
aquellos puntos de espera donde el A380 presenta limitaciones en su 
operación con otro tipo de aeronaves. 
 
- En los puntos de espera V, W Y  y Z se establecen limitaciones de un 
máximo de tipo F-tipo B- tipo F o tipo B- tipo F- tipo B. 
 
- En los puntos de espera U-2L y U-2R sólo podrá acceder una 
aeronave tipo F. 
 
- En los puntos de espera G se establecen limitaciones de un máximo 
de tipo F-tipo B- tipo F o tipo B- tipo F- tipo B. 
 
- En los puntos de espera M-1, N-1, Q-1, S-1 y D-1 se establecen 
limitaciones de un máximo de tipo F-tipo D- tipo F o tipo D- tipo F- 
tipo D. 
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ANEXO F: Asistencia al A380 en puesto de estacionamiento 
 
F.1. Áreas de espera de equipos 
 
 
 
 
Fig.F.1. Muestra las áreas de espera de equipos 
 
F.2. Dimensiones mínimas de asistencia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig.F.2. Fuente AIRBUS. Muestra las dimensiones mínimas de la asistencia de 
un A380 
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F.3. Nuevo hangar de Iberia 
 
 
 
Fig.F.3. Muestra la posición 217 para el estacionamiento en T1 
 
 
F.4. Asistencia en remoto 
 
 
 
Fig.F.4. Muestra la posición 80 para estacionamiento en remoto
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F.5. Nuevo hangar de Iberia 
 
 
 
 
Fig.F.5. Construcción de la cubierta del nuevo hangar 
 
 
F.6. Plano de ubicación para la asistencia y mantenimiento 
 
En el siguiente plano F.6., en soporte informático Autocad 9, se ubica las zonas 
del aeropuerto de Barcelona donde se realiza las tareas de asistencia y 
mantenimiento. 
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ANEXO G: Rango y prognosis 
 
G.1. PL-Rango para pista 07L-25R 
 
 
 
Fig.G.1. Gráfica que relaciona PL - Rango 
 
 
G.2. FW-Rango para pista 07L-25R 
 
 
 
 
Fig.G.2. Gráfica que relaciona FW - Rango
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G.3. PL-Rango para pista 07R-25L 
 
 
 
 
Fig.G.3. Gráfica que relaciona PL - Rango 
 
 
G.4. FW-Rango para pista 07R-25L 
 
 
 
 
Fig.G.4. Gráfica que relaciona FW - Rango 
 
 
 
 
 
 

72  El gigante de Airbus en El Prat 
 
G.5. Número total de habitantes en área metropolitana 
 
 
Tabla G.1. Habitantes en área metropolitana 
 
Ciudad (Área metropolitana) Número de habitantes 
Barcelona 3.800.000 
París 11.769.433 
Bangkok 11.971.000 
Sydney 4.284.379 
Hong kong 15.800.000 
Tokio 34.500.000 
Johannesburgo 7.750.000 
Los Ángeles 17.700.000 
Londres 14.950.000 
Singapore 4.400.000 
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H.6. Pasajeros/Año en Aeropuerto donde se opera con A380 
 
 
Tabla G.2. Pasajeros/Año 
 
Ciudad (Aeropuerto) Pasajeros/Año 
París 60.222.177 
Bangkok 41.210.081 
Sydney 33.245.002 
Hong kong 47.042.419 
Tokio 71.823.414 
Johannesburgo 21.259.305 
Los Ángeles 60.896.075 
Londres 73.068.304 
Singapore 36.701.556 
 
 
G.7. Evolución del tráfico en el aeropuerto del Prat 
 
Para poder hacer una estimación sobre el futuro tráfico aéreo en Barcelona 
debemos realizar una prognosis, utilizando los datos de los pasajeros/año 
desde 1999 hasta 2008 y teniendo en cuenta que la distribución del tráfico en 
El Prat es del 80% en la T1 y el 20% en la T2. 
 
 
Tabla G.3. Evolución de tráfico aéreo en Barcelona 
 
Año Pasajeros/año Porcentaje 
crecimiento 
 
1999 
 
17.421.938 
 
 
2000 
 
19.809.540 
 
13,70 
 
2001 
 
20.745.536 
 
4,72 
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2002 
 
21.348.211 
 
2,91 
 
2003 
 
22.752.790 
 
6,58 
 
2004 
 
24.558.138 
 
7,93 
 
2005 
 
27.152.745 
 
10,57 
 
2006 
 
30.008.302 
 
10,52 
 
2007 
 
32.898.249 
 
9,63 
 
2008 
 
30.272.084 
 
-7,98 
 
2009 
 
27.311.765 
 
-9,78 
 
 
 
 
Con los datos anteriores, obtenemos el gráfico sobre evolución de los diez 
años anteriores: 
 
 
 
 
Fig.G.5. Gráfica del crecimiento  
 
 
Vemos que en el gráfico anterior, que entre los años 2000 y 2002 el 
crecimiento ha sido moderado. En cambio a partir de este año y hasta 2007 el 
crecimiento ha aumentado de manera considerable. A partir de 2007, 
observamos una caída en el tráfico debido a la crisis económica. 
 
Analizando el gráfico anterior, podemos observar que entre los años 2000 y 
2002 el crecimiento del número de pasajeros ha sido de manera muy 
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moderada y a partir del año 2002 hasta el 2007 el crecimiento ha sido mayor. A 
partir del 2007 la disminución de este tráfico ha sido notable debido a la crisis 
económica que se atraviesa.  
 
Según los datos de principios de año del Aeropuerto de Barcelona, el tráfico ha 
ido creciendo de manera moderada en este principio de año. Para realizar la 
prognosis tendremos  en cuenta estos casos.  
 
Prognosis 1 
 
En el año 2010 el número de pasajeros está aumentando de forma discreta, 
por lo tanto la referencia a utilizar será la de los años 2000 hasta 2002, que es 
donde el crecimiento era de manera moderada. El primer paso es encontrar el 
pendiente de la recta que forman los pasajeros/año entre estos años: 
 
 
 
 
   
(G.1) 
 
 
 
Teniendo los valores y la ecuación de la pendiente, obtenemos que: 
 
m = 769335,5 
 
Este nivel de crecimiento se mantendrá en los años 2010 y 2011, hasta que la 
economía se recupere. Una vez tenemos la pendiente, utilizamos la misma 
ecuación para determinar los pasajeros/año en el aeropuerto de Barcelona en 
el año 2011: 
 
  
   
 
Pasajeros/año en 2011 = 2285036 
 
 
 
 
Después de tener un crecimiento discreto durante estos dos años, la 
reactivación de la economía será proporcional al tráfico de pasajeros, y por lo 
tanto, habrá un mayor número de pasajeros en Barcelona. De esta forma, el 
aumento importante del crecimiento es el que queda reflejado entre los años 
2002 y 2007. Utilizando la ecuación anterior, primeramente hallaremos la 
pendiente de este periodo. 
 
y2 21.348.211 
y1 19.809.540 
x2 2002 
x1 2000 
m 769335,5 
y1 27311765 
y2 2011 
y1 2009 
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m = 2310007,6 
 
 
 
 
Siguiendo esta tendencia, encontraremos en qué año Barcelona acogerá unos 
37 millones de pasajeros y llegar así a los números de  Singapore, el 
aeropuerto que hemos tomado como referencia para la llegada del A380 a 
Barcelona. 
 
  
 
 
 
 
 
El tabla y la gráfica siguientes nos muestran la prognosis realizada: 
 
 
Tabla G.4. Prognosis de la evolución del tráfico aéreo 
 
Año Pasajeros/año Porcentaje 
crecimiento 
 
2010 
 
28.081.101 
 
2,82 
 
2011 
 
28.850.436 
 
2,74 
 
2012 
 
31.160.444 
 
8,01 
 
2013 
 
33.470.451 
 
7,41 
 
2014 
 
35.780.459 
 
6,90 
 
2015 
 
38.090.466 
 
6,46 
 
 
 
y2 32898249 
y1 21348211 
x2 2007 
x1 2002 
Anexos  77 
 
 
 
 
Fig.G.6. Prognosis del tráfico  
 
 
Después de los cálculos realizados podemos observar que antes del 2015, y si 
continuamos con la misma distribución entre las dos terminales,  el Aeropuerto 
de Barcelona llegará a los 37 millones de pasajeros que tiene Singapore, y por 
lo tanto, podemos decir que estará apto para la llegada del A380. 
 
 
 
Prognosis 2 
 
La primera prognosis es una evolución optimista y favorable del tráfico donde 
se estima la evolución que tuvo el tráfico entre los años 2002 a 2009. En la 
segunda prognosis estimaremos una evolución del tráfico más moderada y 
seguiremos la misma evolución que los años 2010 y 2011.  
 
Para este caso, el año en que el aeropuerto de Barcelona alcanzará los 37 
millones de pasajeros de Singapore será para 2022. 
 
Tabla G.5. Prognosis de la evolución del tráfico aéreo 
 
Año Pasajeros/año Porcentaje 
crecimiento 
 
2010 
 
28.081.101 
 
2.82 
 
2011 
 
28.850.436 
 
2,74 
 
2012 
 
29.619.771 
 
2,66 
 
2013 
 
30.389.106 
 
2,59 
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2014 
 
31.158.441 
 
2,53 
 
2015 
 
31.927.776 
 
2,46 
 
2016 
 
32.697.111 
 
2,40 
 
2017 
 
33.466.446 
 
2,35 
 
2018 
 
34.235.781 
 
2,29 
 
2019 
 
35.005.116 
 
2,25 
 
2020 
 
35.774.451 
 
2,20 
 
2021 
 
36.543.786 
 
2,15 
 
2022 
 
37.313.121 
 
2,10 
 
 
 
 
 
 
Fig.G.7. Prognosis del tráfico  
 
 
Comparando los dos gráficos, se observa claramente la tendencia optimista de 
uno, y la el crecimiento moderado del otro: 
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Fig.G.8. Comparación entre prognosis  
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ANEXO H: Reportaje fotográfico 
 
 
 
 
Fig.H.1. Cabina del A380 
 
 
 
 
 
Fig.H.2. Vuelo inaugural 
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Fig.H.3. Estacionamiento 
 
 
 
 
 
Fig.H.4. Fuente Google Earth, comparativa con otras aeronaves 
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Fig.H.5. Interior del A380, configuración tres clases 
 
 
 
 
 
Fig.H.6. Aeropuerto de Barcelona 
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Fig.H.7. Nuevo hangar de Iberia 
 
 
 
 
Fig.H.8. Nuevo hangar de Iberia 
